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Blickpunkt: Leipziger Herbstmesse 1964

Vom 6. bis 13. September findet die Leipziger Herbstmesse statt. Viele Neuheiten aus
allen Gebieten unseres Lebens werden dort wieder ausgestellt werden. Was haben die
Modelleisenbahner von unseren Modellbahnbetrieben zu erwarten? Wie wir erfuhren,
soll das Angebot durch interessante Neuheiten und Weiterentwicklungen auf dem
Modellbahnsektor bereichert werden. Wir geben nachstehend einige Informationen
bekannt, die wir bis Redaktionsschluf dieser Seite — am 8. 8. 64 — erhielten.

Der VEB PIKO Sonneberg, der grote Herstellerbetrieb
fiir Modellbahnartikel in der DDR, wird erstmalig zur
Leipziger Herbstmesse 1964 als Messeschlager eine
elektrische Miniatur-Modellbahn (Mafstab 1:160) in
der NenngroBe N (Spurweite 9 mm) ausstellen. Die
elektrische Miniatur-Modellbahn hat viele Vorteile:
Gleichstrombetrieb 9V, sicheres System, gute Aus-
filhrung und geringer Platzbedarf. Mit dieser Bahn
kann man einen Modellbahnbetrieb auch auf kleinstem
Raum durchfiihren.

Die Modellbahn-Grundanlage in der Nenngrifle N (Spur-
weite 9 mm) des VEB Piko Sonneberg besteht aus einer
Diesellok V 180 (B'B’), einem Schienenoval, drei Giiter-
wagen und einem Batteriekasten. Der Antrieb der
Diesellok erfolgt durch Permanentfeldmotor. Das Dreh-
moment wird itiber Schneckengetriebe auf beide Dreh-
gestelle libertragen. Das Gehiduse der Diesellok ist aus
Polystyrol. Die Farbe und die Dekoration der Diesellok
V180 sind dem Vorbild angepalt. Bei den Wagen
handelt es sich um einen gedeckten Giiterwagen (zwei-
achsig) und zwei offene (zweiachsige) Giliterwagen.
Die Dekoration der Wagen entspricht ebenfalls dem
Vorbild.

Diese Neuheit auf dem Modelleisenbahnsektor wird
vom VEB Piko in einer geschmackvollen Schau- und
Zweckverpackung (Folien-Tragtaschenform) angeboten.
Im Plastteil der Verpackung sind Bauelemente fiir
eine Briicke (Briickenpfeiler, Briickenauffahrt, zwei
gebogene Rampenstiicke), Schienenmaterial einschlieB-
lich Schienen-AnschluBstiick und ein Regelgerit ein-
gebaut. Das Regelgerit nimmt zwei 4,5-V-Flachbatte-
rien auf.

Mit dem Modell der BR 89 (Old-Timer) bringt der
VEB Piko ein Triebfahrzeug fiir die Liebhaber alter
.Dampflokomotiven heraus. Das Gehiduse besteht aus
Polystyrol. Um dieses Modell maglichst vorbildgetreu
nachzugestalten, sind viele Einzelteile erforderlich. Die
Luftpumpe zum Beispiel ist gesondert angeklebt. Die
freistehenden Laternen an den Pufferbohlen und die
Laternen an der Riickwand des Fiihrerhauses sind mit
Kristallen ausgeristetl, dic das einfallende Licht sehr
stark reflektieren, Die Farbgebung und die Beschrif-
tung entsprechen dem Vorbild.

Der Verpackung liegen einige Zubehdrteile wie
Kohlenschaufel und Feuerhaken bei. Diese Teile
kénnen auf dem Wasserkasten liegend aufgeklebt
werden. Das Lokmodell der BR 89 kann auf Modell-
bahnanlagen im Nebenbahn- und Rangierdienst ein-
gesetzt werden. Besonders reizvoll ist eine Zusammen-
stellung mit der Giiterzug-Tenderlok BR 80 und dem
Windbergzug (Gepickwagen ME 143—01, Personenzug
ME 314—01 = 2 Stiick, Personenwagen ME 315—01 und
321-01).

Die PGH ,Eisenbahn-Modellbau“ Plauen (Vogtl.) offe-
riert auf der Leipziger Herbstmesse 1964 als Neuheit
einen Erntewagen und einen Kohlenwagen.

Der VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik (Abteilung
Spielwaren) bringt verschiedene Neuheiten auf dem
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Sektor des Modelleisenbahn-Zubehtrs zur Messe nach
Leipzig. Die Plastmodelle dieses Betriebes sind eine
besondere Freude fiir jeden Modelleisenbahner, Die
vorgefertigten, farbigen Plastteile konnen nach der
Anleitung, die jedem Baukasten beigegeben ist, zu-
sammengeklebt werden, Der bekannte OWO Plastik-
kleber ermoglicht eine saubere Arbeit. Die Bauteile
sind so vorgerichtet, dall sie sich leicht miteinander
verbinden lassen. Die OWO-Kollektion entspricht
jedem Verwendungszweck beim Modellbau. Sie ist
umfassend und vielseitig.

Bei der Neuheit ,Landgaststitte, die als Fertigmodell
und als Baukasten geliefert wird, handelt es sich um
das Modell eines Ausflugslokals (110 X 95 X 90 mm).
Der Hauptbau ist von einer Veranda umgeben, die in
ihrem unteren Teil die Gaststittenrdume aufnimmt
und gleichzeitig als Dachgarten dient. Durch die Ver-
zierung mit Dekorationsmaterial und den bunten
Tischen und Sesseln wird dem Modell ein farben-
freudiges und abwechslungsreiches Aussehen verliehen.
Dieses Modell aus Vollplastik geniigt den hichsten
Anspriichen. Als Dekorationsmaterial wurden Schaum-
gummi und priipariertes Naturmaterial verwendet.

Eine andere Neuheit ist der Bahnhof ,Schlofiberg*
(Fertigmodell und Baukasten). Dieser Bahnhof ist ein
typischer kleiner Landbahnhof, der auf jeder mittleren
Modellbahnanlage verwendet werden kann. Durch
seine landschaftliche Ausschmiickung mit vielen klei-
nen Details dirfte er fiir jeden Modelleisenbahner
eine Freude sein. Mit diesem Modell aus Vollplastik
wurde vom VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik ein
weiteres weltmarkt{ihiges Erzeugnis geschaffen.

Einfacher Aufbau, modellgetreue Nachbildung, vor-
ziigliche Qualitit und ein reiches Sortiment, das sind
die Vorteile der OWO-Modellbauten aus Olbernhau.
Sicher wird auch der Bahnhof ,Himmelberg" (Fertig-
modell und Baukasten) — eine weitere Neuheit —
unter den Modelleisenbahnern viele Freunde finden.
Der Bahnhof ,Himmelberg“ besteht aus dem Haupt-
gebiude mit einem kleinen Anbau und glasiiberdachtem
Bahnsteig. Das Oberteil ist mit einer Holzverschalung
versehen, Der seitlich des Bahnhofs gelegene kleine
Vorplatz mit zwei Laubbiiumen und Binken gibt dem
Modell ein idyllisches Aussehen. Mit diesem Modell
aus Vollplastik wurde das Weltniveau erreicht. Als
Material fiir die Dekoration wurden Schaumgummi
und pripariertes Naturmaterial verwendet. Weitere
OWO-Neuheiten fiir die Leipziger Herbstmesse 1964
sind: Laderampe TT, Haltepunkt Birenbach als Bau-
satz, Bahnhof Bad Saarow, Originalmodell HO0 (Bau-
kasten), Spalierlauben-Baukasten, Einzelteilpackungen:
Bahnsteigzubehor, Fenstertypen, Balkons und Tiiren,
Dachrinnen und Treppen, Glasklarteile fiir Bahnsteige
und Beschrifiungen.

Der VEB Spezialprigewerk Annaberg-Buchholz bringt
fiir die Modelleisenbahner die Neuheiten Robur-Fern-
sprechbautruppwagen 1:87, KOM-Anhinger 1:87 und
Gurtférderband 1:87 mit nach Leipzig. Arno Schwarze
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HANS-HINRICH MERKEL, Halle/Saale

Ein mechanisches Stellwerk fur Modelleisenbahnen

Die meisten Modelleisenbahner werden sich bereits
mit sicherungstechnischen Problemen beschiftigt haben,
denn es ist ihr Ziel, auch im Hinblick auf die Sicher-
heit dem groBen Vorbild nidher zu kommen. In erster
Linie sind uns zwei grole Gebiete der Sicherungstech-
nik bekannt: die Sicherungseinrichtungen der Bahn-
hife und die der freien Strecke. Uber letztere wurde
schon verschiedenes in dieser Zeitschrift berichtet,
auch gibt es industriell gefertigte ,,automatische Strek-
kenblockrelais®. In dem vorliegenden Beitrag soll
jedoch ein Vorschlag unterbreitet werden, wie mit
moglichst geringem materiellen und dadurch auch klei-
nem finanziellen Aufwand ein Sicherungssystem [ir
Bahnhofe aufgebaut werden kann, Es ist nicht die Auf-
gabe dieser Zeilen, eine Einfithrung in das Sicherungs-
wesen der Eisenbahn zu geben, zumal der Verfasser
Laie auf diesem Gebiet ist. Einige Bemerkungen iiber
die Grundziige der Sicherungseinrichtungen in Bahn-
hifen sind aber wohl angebracht, vor allem, soweit sie
unsere Modellbahnen betreffen.

Alle Zugfahrten, bei modernen Bahnhofen auch zahl-
reiche Rangierfahrten, finden auf FahrstraBlen statt,
die durch mechanische oder elektrische (elektromagne-
tische) Einrichtungen so festgelegt und geschiitzt wer-
den, dafi groBtmogliche Sicherheit geboten wird. Zu
diesem Zweck werden die Weichen des Fahrweges und
auch die sogenannten Schutzweichen, die die ungewollte
Einfahrt eines anderen Zuges in die FahrstraBe ver-
hindern, in der richtigen Lage festgehalten. Hinzu
kommen die Abhiingigkeiten der unmittelbar beteilig-
ten und ,feindlichen“ Signale, Gleissperrsignale, Gleis-
sperren und unter Umstinden weiterer Einrichtungen.
Bei den Eisenbahnen dienten zuniéichst mechanische
Einrichtungen der Verriegelung und dem Verschluf}
von Weichen, Signalen und Fahrstrafien. Diese Verfah-

Mexanuyeckas ueHTpanH3auMa IR MO/ e, 1op.
Mechanical Signal-Box for Model Railways
Poste d'aiguillage mécanique pour chemins

de fer en modéle

ren wurden in den mechanischen und in den Kraftstell-
werken angewandt. Mit steigender Sicherheit der elek-
trischen Bauelemente und durch das Streben nach
weitgehender Zentralisierung aller Funktionen in
einem Stellwerk auch fiir gréfite Bahnhife, werden
heute allgemein elektrische Sicherungsanlagen errich-
tet, die als Gleisbildstellwerke jedem Modelleisenbahn-
freund bekannt sind. Der Aufwand vor allem an Relais
ist aber sehr groff und wird deshalb bei Modelleisen-
bahnen nur bei Sonderanlagen (Lehranlagen, Ver-
suchsanlagen) in begrenztem Umfang méglich sein.
Der Verfasser griff deshalb auf das alte Verfahren der
mechanischen Verriegelungen zurlick. Im folgenden
werden sich einige Ausfiihrungen zu den Grundlagen
und Ausfithrungen dieser Stellwerksform anschliefien.
Dabei wird vor allem auf die hier gewihlte Bauweise
eingegangen.

Das Bild 1 zeigt zum besseren Verstindnis ein ausge-
flihrtes Beispiel. Man erkenni zwei Lagen sich kreu-
zender Stangen. Sie sind in einem Rahmen gelagert,
der mit zinnenartigen Einschnitten versehen wurde
(s, a. Bild 2). Die Stangen kénnen in drei Gruppen ein-
geteilt werden:

1. Weichenverschlufibalken (linke Gruppe in Bild 1)
Signalbalken (rechte Gruppe in Bild 1)

FahrstraBenschubstangen (quer unter den Weichen-
verschluBbalken und Signalbalken)

In der Grundstellung sind lediglich die Weichenstan-
gen und zum Teil auch die Stangen der Gleissperr-
signale frei beweglich. Die Weichen- und Signalbalken
liegen mit geringem Abstand iliber den Fahrstrafien-
schubstangen. Letztere besitzen in ihrem linken Be-
reich Stifte, die bei der richtigen Weichenstellung in
entsprechende Quernuten der Weichen- oder Gleissperr-

@ 1o

Bild 1 Ein mechanisches
Stellwerk fir die
Modellelsenbahn
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signalbalken (mittlere Gruppe in Bild 1) passen. Nur
dann ldBt sich die jeweilige FahrstraBenschubstange
nach rechts schieben. Sie legt dabei die Weichen fest
und ermdglicht es Stiften, die unten in den Signalbal-
ken befestigt sind, in eine Nut der Fahrstrafenschub-
stange zu gleiten, wenn die Signalstange nach vorn
gezogen wird. Dadurch wird auch die Fahrstrafien-
schubstange festgehalten.

Das gewiihlte Beispiel nach Bild 2 stellt die einfachste
Moglichkeit dar, Bei ausgedehnten Gleisanlagen sind
neben einer groBeren Anzahl Weichen vor allem Gleis-
sperren vorhanden, die mit in das Sicherungssystem
aufzunehmen sind. Sie nehmen zum Teil eine Zwi-
schenstellung zwischen Hauptsignalen und Weichen ein.
Einerseits darf eine Fahrstraflenschubstange nur nach
rechts bewegt werden kénnen, wenn auch die feind-
lichen Gleissperrsignale und Gleissperren den Flanken-
schutz bilden, andererseits kinnen bei Rangierfahrsira-
fen die Gleissperren in die Abhiingigkeit einer Fahr-
stralle gebracht werden. Selbstverstindlich sind oft
nicht alle Weichen an einer Zug- oder Rangierfahrt
beteiligt, sie bleiben frei beweglich.

Eine Schwierigkeit bilden die gegenseitigen Ausschliisse
von Fahrstrafien, wenn sich diese nicht durch unter-
schiedliche Weichenstellungen unterscheiden. Dies kann
beispielsweise erforderlich werden, wenn Ein- und
Ausfahrt von einer eingleisigen Strecke in ein und aus
demselben Bahnhofsgleis sich gegenseitig ausschliefien
miissen. Bei den mechanischen Stellwerken lassen sich
zwei FahrstraBlen gegeneinander verriegeln, indem die
beiden Schubstangen von einem gemeinsamen soge-
nannten Fahrstrallenhebel betiitigt werden. Um beson-
dere mechanische Vorrichtungen zum gegenseitigen
Fahrstrafienausschlull zu vermeiden, verzichtete der
Verfasser ganz auf einen direkten FahrstraBenaus-
schlufl, aber die beteiligten Signale lassen sich nur auf
.Fahrt frei* stellen, wenn ihre FahrstraBenschubstange
nach rechts bewegt, die feindliche FahrsiraBe jedoch
nicht durch Verschieben ihrer Schubstange festgelegt
wurde. Dies ist durch Anbringen von Stiften unten an
dem Signalbalken und entsprechenden Nuten in den
FahrstraBenschubstangen moglich. Da die Betitigung
der Signale und die Zufihrung des Fahrsiromes direkt
oder indirekt iiber die Signalbalken erfolgt, treten im
Modellbahnbetrieb keine wesentlichen Nachteile auf.
Filr zweifliigelige Hauptsignale mit nicht gekuppelten
Signalfligeln missen zwei oder mehrere Fahrstralien-
schubstangen und zwei Signalbalken vorgesehen wer-
den.

Es soll hier nur erwahnt werden, daB sich mit dem
gewihlten Prinzip auch automatisches Riickstellen von
Signalen als Ersatz [iir eine Signalfliigelkupplung,
Wiederholungssperren u. a. ausfiihren lassen. Die Aus-
fithrung wird sich nach den Moglichkeiten jedes einzel-
nen richten miissen, da hierzu am besten elektromagne-
tisch betétigte Sperrklinken u. éi, verwendet werden.
Nun noch einige Worte zur praktischen Ausfiihrung:
Zu Beginn der Planung des Stellwerkes mul} ein ,end-
gliltiger® Gleisplan vorliegen, Aus diesem Gleisplan
des Bahnhofes wird in einfachster Form eine ,Ver-
schlufitafel* (Bild 3) aufgestellt. Sie gibt in tabella-
rischer Form an, welche Weichen und Signale bei jeder
einzelnen Fahrstralle welche Stellung einnehmen miis-
sen. Jeweils eine waagerechte Zeile der Tafel gehort
zu einer Fahrstrafle, jedes Signal und die Weichen er-
halten senkrechte Spalten. Man kann dann fir jede
Fahrstralle durch Kennzeichen in den entsprechenden
Feldern der Weichen und Signale darstellen, ob Grund-
stellung oder Abweichung von der Grundstellung er-
forderlich sind. Die Grundstellungen der Weichen und
Gleissperrsignale werden im Gleisplan festgelegt. Hier-
aus erhilt man die Anzahl der FahrstiraBen, die Anzahl
der Weichen und Signale war ja bekannt.
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Bild 2 Prinzip der mechanischen Verriegelungen: a) Gleisplan
des Beispiels, b) Draufsicht, ¢) Schnitt A—A, d) Schnitt B—B.
Es bedeuten: 1 Fahrstrafienschubstange, 2 Weichenbalken,
4 Signalbatken, 4 Anschlagstifte

Nun kann der Aufbau des Stellwerkes beginnen. Die
Montage mulB aufl einer stabilen Grundplatte, am
besten auf einer Tischlerplatte, erfolgen, damit keine
gegenseitigen Verschiebungen auftreten konnen. Die
JStangen® wurden beim Muster aus gut getrockneten,
geraden Holzleisten mit dem Querschnitt 8 mm mal
10 mm angefertigt. Sie lagern in einem Rahmen (Bild 1),
dessen Seitenwinde mit 20 mm tiefen und 8 mm brei-
ten Einschnitten im Abstand von 16 mm versehen wur-
den, wihrend die Vorder- und Riickseiten 10 mm tiefe
Einschnitte im gleichen Abstand erhielten. Die Stangen
diirfen sich nicht zu leicht verschieben lassen, gegebe-
nenfalls sollten sie so gehemmt werden, dafl sie sich

Fahrstrafien Weichen Gleissp. Signale
vonpnach| 1 |2 {3 ¢ [s]sf1-{2[aTAAB|C|D

AN letr |+ rir

Ai[N ez — [+ + r{ |r

AN ja3 |- |-+ + rir

B |6 M %+ ++ Ir

C'la2| M Fl= +Ir

D'|63| M +={=1 [+] |

Bild 3 Beispiel einer vercinfachten Verschluftafel. Es bedeu-
ten; + = in Grundstellung festgelegt, — = abweichend von
der Grundstellung festgelegt
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nicht durch Erschiitterungen verstellen. Zwei Decklei-
sten iiber der Vorder- und Riickwand verhindern das
ungewollte Anheben der Stangen. Der Stellweg jeder
Leiste betrigt 8 mm. Er wird durch Begrenzungsstifte,
die in die Leisten eingesetzt werden, festgelegt (Bild 2).
Nachdem Grundplatte und Rahmen zusammengefiigt
wurden, kiénnen alle Leisten eingelegt werden. In der
Grundstellung liegen alle Weichen- und Signalstangen
hinten, alle FahrstraBenschubstangen links an. Sie
werden einzeln gekennzeichnet, um spiterem Vertau-
schen vorzubeugen, Wer eine weitere Zeichnung ein-
sparen will, kann nun nacheinander Fahrstrafle um
Fahrstrafie die Weichen ,stellen”, d. h. die Weichenstan-

5=

Bild 4 Vorschlidge zur Stangenbewegung und zur elekirischen
Betdtigung durch Relaiskontakt oder Kippschalter

gen der von der Grundstellung abweichenden Weichen
nach vorn ziehen und die Fahrstrallenschubstange nach
rechts driicken. Dann werden die Punkte, an denen
Stifte und Nuten anzubringen sind, gekennzeichnet.
Das Entsprechende wird bei den Signalstangen ausge-
fithrt. Die Stifte mit etwa 1 mm Durchmesser werden
in vorgebohrte Locher eingesetzt, damit keine Leiste
Risse bekommt. Sie sollten etwa 4 mm aus den Leisten
hervorstehen, Die Nuten mit etwa 2 mm Breite werden
mit einer Siige herausgeschnitten, ihre Tiefe betrigt
zweckmiiBBig etwa 4,5mm. Hierbei ist einige Sorgfalt
notwendig, damit sich die FahrstraBenschubstangen
auch bei einer groBleren Anzahl von Weichen bei rich-
ligen Weichenstellungen leicht nach rechts schieben las-
sen. Bei grofferen Anlagen sollte man vorher einen ent-
sprechenden Bauplan zeichnen und dann die gegenseitig

zu verriegelnden Kreuzungspunkte der Leisten anrei-
Gen.

Der sicherungstechnische Teil des Stellwerkes ist damit
fertiggestellt. Aber es fehlen noch sémtliche Verbin-
dungen zur Gleisanlage. Auch fiir diese Arbeiten sollen
nur einige Hinweise gegeben werden. Die Verbindun-
gen zwischen Stellwerk und Weichen bzw, Signalen
kionnen sowohl mechanisch, beispielsweise iiber Seil-
ziige, als auch elektrisch erfolgen.

Bei mechanischer Verbindung kdnnen mit geringem
Aufwand und bei nicht zu weit ausgedehnten Gleisan-
lagen einfache und sichere Liésungen gefunden werden.
Eleganter ist jedoch die elektrische Ubertragung. Das
Bild 4 zeigt einige Losungsvorschlige. In jedem Fall
werden Betitigungskontakte benotigt. Hierzu lassen
sich z, B. einzelne Relaiskontaktsétze, die oberhalb der
Signal- und Weichenstangen angebracht und durch
einen auf den Stangen befestigten Keil betitigt wer-
den, verwenden. Mehrere Kontakte konnen gleichzeitig
verstellt werden, so daf} sich der Strom zum Signalstell-
magneten und der Fahrstrom des zugehorigen Gleis-
abschnittes schalten lassen. Eine andere Mdglichkeit
bietet sich beim Einbau von Kippschaltern. Diese wer-
den durch Blechklammern, die an den Schubstangen
befestigt werden, gesteuert. Diese Anordnung hat einen
besonderen Vorteil: Die Schubstangen rasten in beiden
Endlagen exakt ein. Fiir die Schalter mufi zusétzlicher
Raum zwischen der vorderen FahrstraBlenschubstange
und dem Rahmen vorgesehen werden.

Zum Abschlufl sei noch ein ,Luxusvorschlag® erlaubt:
Alle Signal- und Weichenstangen konnen iber Stell-
hebel nach Bild 4 bewegt werden. Man erhilt dann
neben einwandfreier Festlegung der Stangen in den
Endlagen eine Modellhebelbank. Die Fahrstrafien-
schubstangen werden am einfachsten auch hier direkt
mit der Hand verstellt.

Das gesamte Stellwerk, auller den links herausragen-
den FahrstraBienschubstangen und den vorn angebrach-
ten Hebeln, kann mit einer Platte abgedeckt werden,
bei sauberer Arbeit darf es eine Glasplatte sein! Die
clektrischen Anschliisse werden zweckmiiflig tiber Stek-
ker- oder Lotosenleisten gefiihrt. Das Stellwerk kann
mittels zweier Scharniere an der Anlage befestigt wer-
den und ldBt sich bei ,Betriebsruhe” senkrecht nach
unten klappen, so dall es keinen zusitzlichen Raum be-
notigt. Bei Schrankanlagen 146t sich das Stellwerk flach
vor die eingeklappte Anlage bringen.

BUCHBESPRECHUNG

Das Buch vom Auto

Vielleicht haben Sie, lieber Leser, gerade eine Fahrschule
absolviert und sind demniichst stolzer Besitzer eines Tra-
bants oder Wartburgs. Wissen Sie aber nun wirklich alles
vom Auto? All das, was noch fehlt, finden Sie in dem im
Transpress-Verlag neu erschienenen ,Buch vom Auto” von
Werner Reiche.

Es vermittelt nicht nur dem Laien, sondern auch den ,alten
Hasen* der Autofahrkunst einen interessanten Einblick
in das Innenleben vieler Fahrzeuge.

Der Motor, die verschiedenen technischen Begriffe wie
Zylinder, Hubraum, Kurbeltrieb werden eingehend erliu-
tert. Der Zweitaktmotor kann billiger hergestellt und ge-
wartet werden als der Viertaktmotor mit seinen Ventilen
und dem gesamten Steuerungsmechanismus, Es gibt ferner-
hin weniger VerschleiBstellen, die Ersatzteilhaltung wird
einfacher. Nihere Einzelheiten dazu in Wort und Bild auf
den Seiten 33 bis 42 im ,,Buch vom Auto“. Es folgt einiges
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iiber die Wirtschaftlichkeit des Dieselmotors, seinen Auf-
bau, das Arbeitsverfahren und die Einspritzanlage.

Nach der Erdrterung von Kupplung, Getriebe, Kardan-
wellen und -gelenken schlieBt sich das Kapitel {iber Bah-
men, Reifen und Rekorde an., Danach [olgen Kapitel mit
den Titeln: ,Gutes Licht schafit Sicherheit”, ,Karosserien
fur jeden Zweck und Geschmack”, ,Kleine Wagen -
kleinste Wagen“ und ,Sportwagen, Rennwagen, Rekord-
wagen®.

»~Das Buch vom Auto® ist fiir Fahrschiiler und Fanrlehrer,
Schiiler und Lehrer der polytechnischen Oberschulen und
Berufsschulen, Mitglieder der GST und des ADMV sowie
interessierte Jugendliche gedachi. Es umfaBl etwa 200 Sei-
ten, hat iiber 100 grofiformatige Bildtafeln in Mehrfarben-
druck und kostet 15,80 DM. Sts

((GEGR. 1897 ]
BERLIN C 2 — BRUCKENSTR. 15a

Modelleisenbahnen und Zubehdr — Eigene Reparoturwerkstott
fir sémtliche Bahnen

DER MODELLEISENBAHNER 9 1964
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Das sagten sich zwei Nachbarn, Nationalpreistréger
Kammersiinger Hellmut Kaphahn und Dipl.-Ing. Olaf
Herfen, und bauten ihre Anlagen gemeinsam auf dem
Boden des Hauses. Nach nunmehr zweijihriger Bau-
titigkeit ist der Anlagenteil ,K* fix und fertig. Wih-
rend Herr Kaphahn mit viel Liebe und Miihe das
LJFundameni* zimmerte und eine wunderschéne Land-

Bild 1 Teil .K* der Gemeinschaftsanlage Kaphahn — Herfen

Bild 2 Tell .H" der Gemeinschaftsanlage Kaphahn — Herfen

Gemeinsam geht es besser!

schaft zauberte, ist Herr Herfen fiir die Gleisverlegung,
Schaltung und den Fahrzeugpark verantwortlich. Jetzt
beginnt der Bau des Anlagenteiles ,H*, iiber den spiter
berichtet werden soll. Der Charakter des fertigen An-
lagenteiles ist folgender: Ein mittlerer Bahnhof (vier
Personenzuggleise) liegt inmitten einer Kleinstadt an
einer zweigleisigen Hauptbahn, Fir den Betrachter
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nicht sichtbar teilt sich die zweigleisige Strecke hinter
dem Bahnhof in zwei eingleisige, deren jede nur in
einer Richtung befahren wird. Kurz vor dem Bahnhof,
wieder fiir den Betrachter unsichtbar, werden beide
Strecken zu einer zweigleisigen Bahnhofseinfahrt ver-
eint. Dazu miindet {iber eine lange Fachwerkbriicke
quer {iber das kleine Bahnbetriebswerk und die Ein-
fahrgleise eine eingleisige Strecke von der im Bau
befindlichen Anlage .H* kommend in den Bahnhof ein.
Kurz vor der Bahnhofseinfahrt zweigt von der einen
verschlungenen Strecke ein eingleisiger Ubergang wie-
der zur Anlage ,H" ab.

Vom Personenbahnhof aus fiihrt ein kurzes Uberfiih-
rungs- und Ausziehgleis zum im rechten Winkel zum
Bahnhof liegenden Giiter- und Abstellbahnhof (1,6 mal
0,9 m).

Neben dem Normalspurbahnhof liegen noch ein kleiner
Schmalspurbahnhof mit einem Uberladegleis fiir den
Rollwagenverkehr und ein Anschlufl zum Kieswerk.

Als Grundlage der gesamten Anlage dient ein Gerippe
aus Latten und schmalen Brettern. Die Gleise (Piko
und Pilz) wurden auf das vorher aufgeklebte Schaum-
gummi (selbst zugeschnittene Meterware) geklebt.

Die Schaltung erfolgt von einem selbstgefertigien
Gleisbildstellwerk mit Kippschaltern fiir die Weichen,
mit denen gleichzeitig der Fahrstrom zu den entspre-
chenden Fahrstraflen zugeschaltet wird. Jede der bei-
den Strecken besitzt ein eigenes Fahrstromgerit.

Die kiirzere Ringstrecke ist in drei, die lingere, ver-
schlungene Strecke in fiinf Blockstellen mit Blocksigna-
len (Piko) aufgeteilt, so dall mehrere Ziige nacheinander
auf die Strecke geschickt werden kénnen. Dadurch ist
es spéter auch moglich, bei unbesetztem Fahrpult die-
ser Anlage von der Anlage ,H" aus mehrere Ziige zur
Nachbaranlage zu schicken, die nach etwa 3 bis 5 Minu-
ten Fahrzeit wieder zur Anlage ,H" wechseln. Das-
selbe wird auch umgekehrt moglich sein.

Zur Aufnahme der Landschaft sind zwischen die Strek-
kenfithrung Hartfaserplatten montiert, auf denen mit
Hilfe von Knillpapier, Gips usw. die nitige Landschaft
gestaltet wurde. Dabei sind drei dieser Platten nur lose
eingelegt und herauszuheben, so daB man in diesen
Montagelochern stehend jeden Punkt der Anlage er-
reichen kann. Die Tunnelstrecken sind nach unten und
hinten offen, also jederzeit zugingig. Als Gebiude fan-
den Bausitze von Auhagen und OWO Verwendung,
Die auf den Bildern noch fehlenden Bahnsteigiiber-
ginge und Ausfahrsignale befinden sich zur Zeit in
Arbeit.

Bild'3 Hochbetrieb im Personenbahnhof
Bild 4 Die Einfahrt West des Personenbahnhofs
Bild 5 Kiesgrube mit Schmalspuranschiufi (Rollwagenverkehr)

Bild 6 Ein Doppelstockzug fdhrt in den Bahnhof ein

Fotos: Herfen, Dresden



WIRSTELLEN VOROWIRSTELL

Folos: M. Gerlach (8), Winkelmann (1)

Gutzold
Tenderlokomotive
der Baureihe 755

Ein duBerst fein detailliertes HO-Modell schul die
Firmo Giitzold KG mit der Nachbildung der 1'C1°h2-
Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 75* (ex
sachsische XIV HT). Das Modell wird durch einen
kréftigen Permanentmagnetmotor angetrieben und
ist voll funkentstért. Die Stromabnahme erfolgt lber
je einen leicht auswechselbaren Radschleifer rechts
und links von der ersten und der dritten Kuppel-
achse. Es wird angegeben, daB die Kohlebiirsten des
Motors gelegentlich kontrolliert werden missen. Falls
der Motor unregelmdBig l&uft oder starke Funken-
bildung auftritt, sollen die Kohlebiirsten und der
Kollektor gesdubert und eventuell die Biirsten er-
neuert werden. Die héchste Betriebsspannung ist mit
16 Volt (Gleichstrom) angegeben. Sie darf keinesfalls
iberschritten werden, da sonst eine Beschadigung
der Ankerwicklung und der Gliihbirnen unvermeidbar
ist. Zum Olen ist unter allen Umsténden nur Uhrendl
(Nr, 4) zu verwenden,

Das Vorbild dieses Modells ist in 106 Exemplaren
von der Firma Richard Hartmann von 1911 bis 1921
gebout worden. Ein betrachtlicher Teil der 75%-Loko-
motiven versieht auch heute noch zur vollsten Zufrie-
denheit im séchsischen Raum, inshesondere im Bezirk
Karl-Marx-Stadt, den ihr von Anfang an zugedachten
Personenzugvorortverkehr. (Unsere Bilder zeigen die
beiden Seitenansichten des Modells und einige
Details).
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

Die Fahrzeuge der ehemaligen Oldenburgischen Staatseisenbahn

Eaunuust noasumuoro cocrasa owmsmwero Oabaenbyprekoro roc. mea. nop.
The Rolling-Stock of Former State’s Railway of Oldenbourg
Les véhicules de C.F. ancien oldenbourgois

Lassen wir unsere Gedanken wieder einmal zurick-
schweifen und versetzen wir uns 100 Jahre zuriick in
die ersten Jahrzehnte des Bestehens der Eisenbahnen
in Deutschland. Derartige historische Riickblicke sind
nicht nur fir den Fachmann interessant, sondern auch
vielen Modelleisenbahnern und Freunden der Eisen-
bahn eine Fundgrube, aus der sie neue Kenntnisse
schopfen und ihr Wissen erweitern kinnen. Heute wol-
len wir unsere Aufmerksamkeit der kleinsten friiheren
Liéndereisenbahn, der Oldenburgischen Staatseisenbahn,
widmen.

Wir schreiben das Jahr 1860. Das kleine Herzogium
Oldenburg, im Norden Deutschlands zwischen Weser
und Ems gelegen, ist eines der wenigen Liinder, das
noch keine Eisenbahn besitzt,

Obwohl im Nachbarstaat Hannover bereits 1843 die
erste Eisenbahn von Hannover nach Lehrte fuhr, stie
der Bau von Eisenbahnen in Oldenburg anfangs auf
erhebliche Schwierigkeiten, so dafl* erst 1864 der Bau
der ersten Strecke von Oldenburg nach Bremen ernst-
lich erwogen wurde. Anlafl hierzu war nicht zuletzt der
im gleichen Jahre zwischen Oldenburg und Preuflen
geschlossene Staatsvertrag iiber den Bau des neuen
Kriegshafens in Heppens (heute Wilhelmshaven). Man
erkennt hieran schon ganz deutlich, dafl auch damals
die Interessen der herrschenden militaristischen Kreise
denen des arbeitenden Volkes vorangestellt wurden,
denn der Bau der Strecke von Bremen nach Wilhelms-
haven hatte eine rein strategische Bedeutung, Nachdem
am 15. Januar 1867 die Strecke Oldenburg—Bremen
feierlich dem offentlichen Verkehr ibergeben wurde,
erfolgte wenige Monate spiiter die Inbetriebnahme der
Linie Oldenburg—Wilhelmshaven. Bereits im Jahre
1876, also neun Jahre nach Eréfinung der ersten Eisen-
bahnstrecke, war der Kern des oldenburgischen Haupt-
bahnnetzes in der Hauptsache vollendet. Bis zu die-
sem Zeitpunkt konnten folgende Strecken in Betrieb
genommen werden:

Oldenburg—Bremen im Jahre 1867
Oldenburg—Wilhelmshaven im Jahre 1867
Oldenburg—Leer im Jahre 1869
Sande—Jever im Jahre 1871
Hude—Brake im Jahre 1873
Brake—Nordenham im Jahre 1875
Oldenburg—Quakenbriick im Jahre 1875
Quackenbriick—Osnabrick im Jahre 1876

Diese genannten Strecken sind im Bild 1 dargestellt.
Die spiiteren Jahre der Wirtschaftskrise blieben auch
fiir Oldenburg nicht ohne Folgen, so dafl in der Zeit
von 1877 bis 1885 keine Bahnen gebaut wurden. Erst
1885 begann man mit dem Bau des Nebenbahnnetzes,
das bis zum Ende des ersten Weltkrieges im wesent-
lichen fertiggestellt war.

Nach diesen kurzen aber notwendigen Betrachtungen
liber die Entwicklung des Bahnnetzes wenden wir uns
nun den Betriebsmitteln zu.

Wie beim Bau der Bahn selbst waren iuflerste Ein-
fachheit, grofite Sparsamkeit und Maglichkeiten eines
sparsamen Betriebes leitende Gesichtspunkte bei der
Beschaffung der Betriebsmittel. Hierbei wurden erheb-
liche Abweichungen von bis dahin Bekanntem nicht
gescheut, so daBl in der Bauart der Lokomotiven und
Wagen manches Eigenartige entstand. )

DER MODELLEISENBAHNER 9 1964

Beim Entwurf der ersten Lokomotiven fiihrten diese
Grundsitze zur Wahl zweiachsiger Lokomotiven mitt-
lerer Leistungsfidhigkeit, die fiir Personen- und Giiter-
zugdienst verwendbar waren. Die &Huflerst giinstigen
Bahnverhiltnisse (Flachlandstrecken) kamen dieser
Wahl entgegen. Man beschaffte zunichst B-Lokomo-
tiven fiir den gemischten Dienst von den Firmen
Richard Hartmann, Chemnitz, und Kraufl, Miinchen.
Diese Lokomotivbauart ist in den Bildern 3 und 4 dar-
gestellt. Daneben wurden fiir den Verschiebedienst
kleine B-Tenderlokomotiven beschafft. Da in den
sGrinderjahren® von den Lokomotiviabriken sehr
hohe Preise gefordert wurden, baute man nach eigenen
Entwiirfen bis 1873 zwdolf derartige Lokomotiven in
der Hauptwerkstatt Oldenburg (Bild 5). Als dritte
Lokomotivgattung kam 1885 die sogenannte Omnibus-
Lokomotive hinzu (Bild 6). Anlal zu ihrem Bau gab
das Bediirfnis, auf den Hauptbahnen zwischen den nor-
malen Personenziigen besonders leichte ,,Omnibusziige®
cinzulegen, die den geringen Verkehr vollauf bewil-
tigten. Diese Ziige bestanden aus der Lokomotive und
vier bis fiinf leichten Personenwagen (alte Durchgangs-
wagen bzw. besonders beschaffte leichte Personenwagen
mit Gepiickabteil).

Wie seinerzeit allgemein iiblich erhielten die Lokomo-
tiven neben einer Nummer auch Namen von Stidten,
Fliissen usw. Bis zum Jahre 1893 bestand der Loko-
motivpark nur aus den drei genannten Gattungen von
denen folgende Stiickzahlen vorhanden waren:

54 B-Lokomotiven fiir den gemischten Dienst,

34 B-Tenderlokomotiven fiir den Verschiebedienst,

6 1-A-Lokomotiven (Omnisbuslokomotiven).

Eine weitere Besonderheit der Oldenburgischen Staats-
eisenbahnen war die Verwendung von Torf als Brenn-

269



I ! ]
|
- - S -
IR IIHEP:
g II ' H I
' o | 1 :
! | < | 1
= ﬂsa 1540 ..-|.._975,.J_.. 2940 2000 —+-=920-wtms 870~
' et il
Bild 2

stoff fiir die Lokomotiven. Diese Besonderheit ist schon
an der Bauart der Tender kenntlich gewesen. Erst nach
1875 ging man zur Kohlefeuerung iiber, da einmal
durch die Zunahme des Verkehrs die ausschliefliche
Verwendung von Torf nicht mehr ausreichte und zum
anderen die Kohlen durch Eréffnung der Strecke Olden-
burg—Osnabriick im Jahre 1875/76 und die damit her-
gestellte Verbindung mit Westfalen, wesentlich billiger
wurden.

Fiir die Beschaffung der Wagen sind die gleichen
Grundsitze maligebend gewesen, ndmlich einfache Bau-
art, moglichst geringes Eigengewicht, ruhiger Lauf der
Personenwagen und grofler Laderaum der gedeckten
Giiterwagen.

Die Personenwagen waren zuniichst nur zum Teil mit
einer Heizung (Wirmflaschen) versehen, und zwar die
Abteile 1. Klasse und ein Teil der Abteile 2. Klasse.
Alle Abteile der 3. und 4. Klasse besaBen keine Hei-
zung, sie erhielten erst spiter eine Ofenheizung,
Sdamtliche Personen- und Giiterwagen wurden zwei-
achsig gebaul, Bei der Erdffnung der ersten Bahnstrecke
im Jahre 1867 sind 43 Personen-, § Gepick-, 70 bedeckte
Giterwagen sowie 50 offene Hochbord- und 78 offene
Niederbordwagen vorhanden gewesen. Der Bau zwei-
achsiger Personenwagen mit 5m Achsstand war in der
damaligen Zeit auch eine Neuheit gegeniiber den tibli-
chen dreiachsigen Wagen. Die ersten Personenwagen
erhielten nach dem englischen Vorbild Einzelabteile.
Als weitere Neuerung auf den norddeutschen Bahnen
wurden ab 1871 Personenwagen mit Endplattformen
und innerem Durchgang eingefiihrt.

Nach zehnjiahriger Pause sind ab 1887 neue Personen-
wagen nach den damals aufgestellten Normalien der

Bild 3
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PreuBischen Staatsbahnen, insbesondere mit Riicksicht
auf die Einfiuhrung von Kurswagen nach Berlin und
Leipzig beschafft worden., Von diesem Zeitpunkt ab er-
hielten die Wagen in Anlehnung an die anderen deut-
schen Bahnen auch eine bessere Ausstatiung (Oberlicht,
Heizung, Liftung, Aborte, Luftdruckbremse). Diese
Verbesserungen kamen daher, weil sich die Fahrzeug-
baubetriebe auf die preuBischen Normalien eingestelit
hatten und Abweichungen nur zu héheren Kaufpreisen
moglich gewesen wiren,

Auch die Beschaffung der Giiterwagen geschah ab 1887
nach den Normalien der Preuflischen Staatsbahnen.
Von den vorhandenen Lokomotivbauarien sollen nach-
folgend nur die bereits genannten drei Gattungen vor-
gestellt werden. Aullerdem noch die allerersten Loko-
motiven, die seinerzeit beim Bau der ersten Bahnstrek-
ken als Baulokomotiven eingesetzt wurden. Die Wagen-
bauarten werden in fast liickenloser Folge bis zum
Jahre 1887 behandelt. Von allen Fahrzeugen sind Uber-
sichtszeichnungen im Malistab 1:1 flir die Nenngrifle
HO0 wiedergegeben.

Lokomotiven

Da die bei Erdfinung der ersten Bahnstrecke in Betrieb
zu stellenden Lokomotiven noch nicht zur Verfiigung
standen, wurden zunéchst zwei alte 2An2-Lokomotiven
von der Niederschlesisch-Markischen Bahn gekauft.
Diese sind im Jahre 1841 von der Lokomotiviabrik Wil-
liam Norris in Philadelphia (USA) [lir die Berlin—
Frankfurter-Eisenbahn gebaut worden, dann wurden sie
an die Niederschlesisch-Mirkische Bahn verkauft und
gelangten schliefilich nach Oldenburg. Sie kamen im
Juli 1866 in Oldenburg an, wurden noch im gleichen
Monat in Dienst gestellt und bewiihrten sich beim
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Bild 5

Bild 6

Bahnbau der ersten Strecken sehr gut. Obgleich ver-
alteter Bauart taten diese Lokomotiven noch bis 1872
Dienst (Bild 2).

Die ersten Betriebslokomotiven der Oldenburgischen
Staatseisenbahnen waren die Bn2-Lokomotiven fiir den
gemischten Dienst, Zwolf Lokomotiven wurden von den
Lokomotiviabriken Richard Hartmann, Chemnitz, und
Krauf, Miinchen, in den Jahren 1867 und 1868 gelie-
fert. Interessant ist hierbei, dafi die Lokomotive Nr.11
sLandwiihrden” die erste von Kraull gebaute Lokomo-
tive war. Sie ist heute im Verkehrsmuseum in Miinchen
aufgestellt. 42 weitere Lokomotiven der gleichen Bau-
art sind dann von 1869 bis 1893 von den Lokomotiv-
fabriken KrauB, Miinchen, F. Woéhlert, Berlin und Ho-
henzollern, Diisseldorf geliefert worden. Die Loko-
motiven besaBen keinen Dampfdom sondern nur ein
im Kessel liegendes Dampfsammelrohr, auBerdem
Flachschieber und Allan-Steuerung. Das verhéiltnis-
miifig offene Fiihrerhaus bot dem Personal wenig
Schutz vor den Unbilden der Witterung. Die Lokomo-

DER MODELLEISENBAENER 9 1064

tiven besaflen Keine eigene Bremse, sondern wurden
durch die Wurfhebelbremse des Tenders (hélzerne
Bremsklotze wirkten einseitig auf alle Tenderrider)
gebremst, Die eigenartigen Torftender besallen im
Dach zwei Klappen zum Einbringen des Torfes, der den
gesamten Aufbau fiillte. Der Wasserkasten lag zwischen
den Ridern und konnte durch seitliche Einlaufstutzen
gefillt werden.

Einige technische Daten seien nachstehend genannt:

Triebwerk J60/560/1520 mm
Achsstand 2450 mm
Kesseliiberdruck 10 kg/em?®
Rostfliiche 1,00 m#

Rohre
Heizfliche

184 Stiick, 40/44 mm, Liinge 3473 mm
6,3 + 80,7 = 87,0 m*

Leermasse 1951t
Dienstmasse 25t
Tender, 2T 55m?

Das Foto einer dieser Lokomotiven, erbaut von Hohen-
zollern im Jahre 1876 zeigt Bild 3, wiithrend in Bild 4
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eine Ubersichtszeichnung im Malstab 1:1 fiir die Nenn-
grofie HO dargestellt ist.

Die Bn2-Tenderlokomotiven fiir den Verschiebedienst
(Bild 5) wurden in einer Stiickzahl von 34 in den Jah-
ren 1870 bis 1891 von der Eisenbahn-Hauptwerkstatt
Oldenburg, Kraul, Minchen, F. Wohlert, Berlin und
Hohenzollern, Diisseldorf gebaut. Sie waren denen der
Bn2-Lokomotive fiir den gemischten Dienst dhnlich. Bei
einer erheblichen Anzahl dieser Loks, vor allem bei
denen der letzten Lieferung, sind bereits eine Reihe
Verbesserungen wie Heberleinbremse, Sandstreuer,
Liutewerk usw. vorgenommen worden. Einige tech-
nische Daten sollen nachstehend genannt werden:

Triebwerk 255/500/1130 mm
Achsstand 2300 mm
Kesseliiberdruck 12 kglem?
Rostfliche 0,59 m?*
Heizflidche 36,00 m*
Leermasse 146t
Dienstmasse 1941
Wasservorrat 2,25 m?
Brennstofivorrat 0,91
Hdachste zulissige Geschwindigkeit 45 km/h

Von der 1An2-,Omnisbuslokomotive” (Bild 6) wurden
sechs Stiick in den Jahren 1885 bis 1891 von Hohenzol-
lern, Diisseldorf, gebaut. Verwendungszweck und Bau-
art sind schon erldutert worden, so dall an dieser Stelle
abschlielend die Angabe einiger technischer Daten er-
folgen soll:

Triebwerk 220/440/1210 mm
Achsstand 3700 mm
Kesseliiberdruck 12 kgfem?
Rostfldche 0,52 m*
Heizfliache 28,20 m*
Leermasse 12,7t
Dienstmasse 17,6t
Wasservorrat 2,3 m?
Brennstoffvorrat 09t
Hichste zuliissige Geschwindizkaijt 60 km/h

Die nach den vorstehend genaanten Lokom-:tiven wei-
ter beschafften Typen werden nicht nidher erlidutert, da
sie mit geringen Abweichungen den entsprechenden
Typen der fritheren Preullischen Staatsbahnen ihneln.
Sie wurden in den Jahren von 1894 bis 1921 ausnahms-
los von der HANOMAG, Hannover, geliefert. Es waren
insgesamt 16 Typen der verschiedensten Gattungen. Bis
zum Zeitpunkt der Auflosung der Linderbahnverwal-
tungen im Jahre 1920 sind von den Oldenburgischen
Staatseisenbahnen insgesamt 294 Lokomotiven beschafft
worden, von denen aber eine Anzahl schon vorher aus-
gemustert waren.

Reisezugwagen

Wie schon erwiihnt, wurden die bei der Erdffnung der
ersten Bahnstrecke im Jahre 1867 beschafften Reisezug-
wagen nach englischen Vorbildern gebaut. Die Wagen
der ersten Lieferung sind im MaBstab 1:1 fiir die Nenn-
grofe HO im Bild 7 dargestellt,

Der Abteilwagen 1. und 2. Klasse (Wagen A) besal} ein
Abteil 1. Klasse mit sechs Sitzplitzen und drei Abteile
2. Klasse mit je acht Sitzplitzen. Aborte waren nicht
vorhanden. Das Untergestell bestand aus stihlernen
Langtriagern, wihrend alle anderen Konstruktionsteile
in Holz ausgefiihrt waren. Der Radstand betrug 5m
ohne Lenkachsen. Gasbeleuchtung, Dampfheizung und
die Leitung fir die Luftdruckbremse wurden nachtrig-
lich eingebaut.

Der Abteilwagen 3. Klasse (Wagen B) besall funf
Abteile 3, Klasse mit je zehn Sitzplitzen. Auch dieser
Wagen hatte keinen Abort, Das Untergestell entsprach
des Wagens A. Gasbeleuchtung, Dampfheizung und
Luftdruckbremse wurden ebenfalls nachtriglich ein-
gebaut.

Fiir Zige die aus Abteilwagen zusammengestellt wur-
den, sind besondere Gepickwagen (Wagen C) beschafft
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worden. Fast alle Wagen dieser Gattung hatten Unter-
gestelle aus Holz, Im Gegensatz zu den Wagen A und
B, die schon eine Blechverkleidung besalien, bestanden
die dufleren Winde des Wagens C aus senkrechten
gestibten und gespundeten Brettern.

Im Jahre 1871 wurden auch in Oldenburg Durchgangs-
wagen eingefiihrt. Ubersichtszeichnungen der Wagen
dieser Serie sind im Mafistab 1:1 fiir die Nenngrile HO
in Bild 8, die Grundrisse im Mafstab 1:2 in Bild 9 dar-
gestellt.

Der Durchgangswagen 3. Klasse (Wagen D) besall funf
Abteile mit insgesamt 46 Sitzplitzen. Aborte sind auch
in diesen Wagen noch nicht vorhanden gewesen. Die
Untergestelle waren aus stdhlernen Trédgern zusammen-
geschweilit. Zu beachten ist die eigenartige Unter-
gestellkonstruktion (die Pufferbohle liegt hoher als die
Langtriger). Die Winde waren auflen mit Blech ver-
kleidet.

Der Durchgangswagen 4. Klasse (Wagen E) besall nur
ein Abteil mit vier lingsseitigen Sitzbinken. Das Dach
wurde von acht stihlernen Rohrstiitzen getragen, Die
Winde bestanden aus senkrechten, gespundeten Bret-
tern.

Der Durchgangswagen 2. Klasse (Wagen F) hatte vier
Abteile mit insgesamt 27 Sitzplitzen. Auch er besall
eine duBere Blechverkleidung. Alle iibrigen Konstruk-
tionsmerkmale entsprachen denen des Wagens D.

Zu diesen Wagen passend wurde auch ein Gepickwagen
(Wagen G) beschafft. Er hatte zwei Schiebetiiren und
an einem Ende ein Zugfiihrerabteil. In allen weiteren
Einzelheiten entsprach er dem Wagen E.

Im Jahre 1886 sind in der Hauptwerkstatt Oldenburg
eine Anzahl vereinigter Post- und Gepidckwagen
(Wagen H) gebaut worden. Als Besonderheit, die auch
bei spiteren Wagentypen wiederkehrte, besaffen diese
Wagen offene Endplattformen und einseitige dullere
Seitengiinge neben dem Postabteil. Die konstruktiven
Einzelheiten entsprachen denen des Wagens G.

Alle spiter beschafften Reisezugwagen wurden mit
geringen Abweichungen nach den Normalien der Preu-
Bischen Staatsbahnen gebaut.

Giiterwagen

Zur Eroffnung der ersten Bahnstrecke mufiten neben
Reisezugwagen auch Giiterwagen beschafft werden.
Zwel dieser Regelwagen sowie ein Sonderwagen sind
als Ubersichtszeichnung im Mafistab 1 :1 fiir die Nenn-
grofle HO in Bild 10 dargestellt.

Der bedeckte Giiterwagen (Wagen J) wurde vollig aus
Holz gebaut. Aullenliegende Bremserhiuschen waren
nicht {iblich. Dafiir besall ein Teil der Wagen einge-
baute Bremserbuden. Die Bremskraft ist durch einsei-
tige hilzerne Bremsklotze auf alle Rider {ibertragen
worden. Man beachte die charaktieristische schrige
Wandverschalung aus gespundeten Brettern.

Der Hochbordwagen (Wagen K) hatte ebenfalls wie
der Wagen J ein Ladegewicht von 10 t. Das Untergestell
bestand aus stdhlernen und aus hoélzernen Langtriigern.
Auch die Pufferbohlen waren zum Teil aus Holz oder
Stahl. Diese Wagen besafien einen hochliegenden freien
Bremsersitz.

Die Niederbordwagen unterschieden sich von den Hoch-
bordwagen nur durch die Hohe der Bordwinde (zwi-
schen 0,60 und 1,00 m). Im ibrigen entsprachen sie in
ihrem Aufbau dem der Hochbordwagen.

Abschlieflend sei noch ein bedeckter Torfwagen (Wagen
L) erwiithnt, der 1867 in der Hauptwerkstatt Oldenburg
entstand. Er war vbllig aus Holz hergestellt und besal
umnachgiebige holzerne Puffer und Zugvorrichtungen.
Dieser Sonderwagen war auf dem Bahnhof Augustfehn
beheimatet und diente dem Torftransport vom Kanal
zum Bahnhof.
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Erste Betriebslokomotive der fr_Oldenburgischen

Staatseisenbahnen

(Baujahr 1867)

M. 1:1 fir Baugréfe HO

Bild 4
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Dipl.-Ing. RAINER ZSCHECH, Leuna
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In allen Grofistidten nehmen der Personen- und der
Giiterverkehr stindig zu. Gegeniiber dem individuellen
Personenverkehr sind die 6ffentlichen Verkehrsmittel
wesentlich vorteilhafter, da sie ein besseres Verhiltnis
von beférderten Personen zu bendétigter Verkehrsfliche
haben, Zu den offentlichen Verkehrsmitteln zidhlen
neben den Omnibussen, Strafenbahnen und U-Strafien-
bahnen auch noch als leistungsfiéhigste Verkehrsmittel
die Stadtschnellbahnen auf eigenem Bahnkorper. Stadt-
schnellbahnen sind natiirlich nur bei grolem Verkehrs-
aufkommen wirtschaftlich, da der finanzielle Aufwand
fiir den Bau sehr hoch ist.

Geschichtliche Entwicklung

In Wien gab es bisher die traditionellen &ffentlichen
Verkehrsmittel, wie Stralenbahnen und Omnibusse.
Schon im Jahre 1925 ging man aber einen Schritt wei-
ter und baute eine Schnellstraflenbahn, die sogenannte
Stadtbahn. Die Streckenfiihrung ist niveauunterschied-
lich mit anderen Verkehrswegen angelegt, so dafl ein
ungehinderter Verkehr mit. kurzen Fahrzeiten ermog-
licht wird. Die Stadtbahn wurde teils in Einschnitten,
teils auf Diémmen gebaut. Als Fahrzeuge werden
Straflenbahnwagen verwendet, die zu langen Zugein-
heiten mit Zugsteuerung verbunden sind. Als wichtig-
stes Betriebsmerkmal soll die Anwendung von Signalen,
das heifit das Fahren auf Blockabstand, erwihnt wer-
den. Die Stadtbahn wird mit Fahrleitung und 750-V-
Gleichspannung betrieben. Sie untersteht den Wiener
Stadtwerke-Verkehrsbetrieben. Obwohl die Erdffnung
der Stadtbahn damals ein groBer Erfolg war, so kann
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Bild 1 Ubersichtsplan des Wiener Verkehrsknotens
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sie doch jetzt schwer den stiindig steigenden Verkehrs-
bediirfnissen gerecht werden. Dennoch darf auch die
heute noch wirkende positive Beeinflussung des Stadt-
verkehrs nicht vergessen werden. Aber das Verkehrs-
problem des Siedlungsgebietes Wien entstand nicht so
sehr durch den innerstddtischen Verkehr, als vielmehr
durch den Verkehr von den Vororten in die Stadt, wo
bisher stets von den Strecken der Osterreichischen Bun-
desbahnen auf die stédtischen Nahverkehrslinien iiber-
gegangen werden mulite. Dieser gebrochene Verkehr
war sehr hinderlich und bedurfte einer baldigen L&-
sung. Viele Pline wurden aufgestellt, die sich mit der
Verbesserung der Linienfithrung der OBB, mit der Er-
weiterung der vorhandenen Stadtbahn oder auch
mit dem Neubau einer Alweg-Bahn befafiten. Zur
Austithrung kam die technisch beste Lésung, indem von
den Vorortstrecken der OBB die Ziige direkt ins Stadt-
innere gefahren werden, das heifit eine S-Bahn gebaut
wurde. Zur Unterscheidung von der stddtischen Stadt-
bahn wurde diese neue Bahn als ,Schnellbahn® bezeich-
net, erhielt als Symbol auch das .S“, aber in etwas ab-
gewandelter Form. 1954 wurde das Projekt fertiggestellt.
Unter groBen finanziellen Aufwendungen (etwa 800 Mio
Schilling) wurde der Bau vorangetrieben, so dafl am
17, Januar 1962 der Betrieb eréffnet werden konnte,
Zu diesem Zeitpunkt war der Gesamtausbau noch nicht
abgeschlossen.

Bei der Planung der Schnellbahn ging man davon aus,
dafl der Nahverkehr der Nord-, der Nordwest-, der
Siid-, der Ost-, der Aspang- und der PreBburgerbahn
sowie der Pottendorfer Linie unter Benutzung der be-
stehenden Verbindungsbahn zwischen dem Sidbahnhof
und dem Nordbahnhof an den Stadtkern herangefiihrt
werden soll (Bild1). Der Fahrzeitgewinn durch die
schnelle Anfahrt der Reisenden sollte noch verbessert
werden infolge Verkiirzung der Fahrwege auf den
stddtischen Verkehrsmitteln bzw. durch den Wegfall
des Umsteigens iiberhaupt. Die eigentliche Schnellbahn
(Bild 2) ist der Abschnitt zwischen Bf Floridsdorf und
Bf Meidling (13,6 km), fir den grofle Bauabschnitte der
ehemaligen Verbindungsbahn verwendet wurden. Auf
dieser Strecke, die seit 1859 in Betrieb ist, waren im
zweiten Weltkrieg der Personenverkehr eingestellt und
die Bahnanlagen schwer zerstort worden. Der Schnell-
bahnverkehr erforderte, da neben dem Aufbau bzw.
Umbau dieser Strecke auch die AnschluBstrecken, wie
Florisdorf—Stockerau (21 km) und Florisdorf—Génsern-
dorf (26 km) sowie Rennweg—Grof3-Schwechat (11 km)
wieder elektrifiziert wurden. Die Schnellbahn wird auch
weiterhin von Reise- und Giterziigen der Fernbahn
mitbenutzt werden,

Bahnanlagen

Die eigentliche Schnellbahnstrecke zwischen Meidling
und Floridsdorf hat zur Zeit fiinf Zwischenstationen.
Sie verlduft teilweise unterirdisch. Die Hochstgeschwin-
digkeit betrdigt von Meidling bis Siidtiroler Platz
70 km h-1, bis Praterstern 50 km h-! und bis Florids-
dorf 80 km h~1, Auf den AuBenstrecken sind 100 km h-!
zugelassen. Der Bf LandstraBe (friither Bf Hauptzollamt)
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ist der wichtigste Nahverkehrsbahnhof Wiens. Hier hat
die Schnellbahn auch eine Verbindung mit der Stadt-
bahn. Der Bahnhof besitzt zwei Bahnsteige mit zwei
Gleisen fiir die Stadibahn und zwei Bahnsteigen mit
vier Gleisen fiir die OBB-Schnellbahn. Bei diesem Bahn-
hof befindet sich auch ein grofer Autobusbahnhof fir
den Busiernverkehr. An zehn Bahnsteigen konnen je
vier Busse halten. Am Bf Siidtiroler Platz und beim
Bf Floridsdorf wurden Busbahnhofe fiir den Busnah-
verkehr gebaut.

Die Haltestellen sind nach modernsten Gesichtspunkten
angelegt. Rolltreppen und {bersichtliche Verkehrs-
stromfiithrungen ermiglichen einen schnellen Fahrgast-
flufl. Da die Triebziige mit den tiblichen Trittstufen aus-
geriistet sind, man aber die Erhhung aller Bahnsteige
auf die trittstufenlose Hohe von Stadtschnellbahnen
nicht ausfithren wollte, wurden nur die Bahnsteige der
Schnellbahn aul das glinstige Zwischenmall von 380 mm
gebracht, wihrend die Aullenstrecken noch 150 mm hohe
Bahnsteige haben.

Interessant ist auch noch der Bf Praterstern. Hier be-
finden sich unter dem Gleiskdrper und den Bahn-
steigen die Dienst- und Abfertigungsridume. Besondere
Schallisolierungen waren notwendig, um die Gerédusch-
beldstigung klein zu halten. Deshalb wurde das Schot-
terbett .schwimmend” ausgefithrt, das heilit die Trag-
wanne aus Beton ruht auf Metallgummifedern.

Energieversorgung i

Mit Riicksicht auf die Verbindung des Schnellbahn-
netzes mit den schon elektrifizierten Fernbahnstrecken
der OBB wurde das iibliche Stromsystem (16% ! 15kV)
mit Fahrleitung verwendet. Ein neues Unterwerk
brauchte nicht errichtet zu werden, da das Uw Meidling
von Anfang an fiir diesen Energieverbrauch ausgelegt
worden war. Das Uw Meidling erhilt iiber ein 55-kV-
Kabel die Energie vom Umformerwerk Auhof der OBB.
Zur Erhéhung der Betriebssicherheit wurde in Florids-
dorf ein 15-kV-Schaltposten errichtet, der seinerseits vom
Uw Meidling {iber ein Speisekabel versorgt wird, Der
Schaltposten ist unbesetzt und wird vom Uw Meidling
aus ferngesteuert., Vom Uw Meidling werden direkt die
Stidbahnstrecke bis vor den Bf Praterstern und die
Strecke nach Grof-Schwechat und weiter nach Wolfs-
thal iiber eine lings der Donaulidnderbahn gefiihrte
Speiseleitung mit Energie versorgt, Uber den Schalt-
posten Floridsdor! werden die Abschnitte bis Bf Prater-
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Bild 2 Streckenplan der Wiener Schnellbahn
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Bild 3 Triebzug der Schnellbahn Wien 4030.201
Foto: Werkfoto SGP

stern einschliefilich und die Nordstrecken nach Stockerau
und Ginserndorf gespeist.

Die Fahrleitung ist die OBB-Einheitsbauart, die bis
140 km h=! einwandfrei funktioniert und sich bisher
gut bewihrt hat. Das Kettenwerk besteht aus 100-mm2-
Cu-Fahrdraht (Nebengleise 65 mm?) und die Tragseile
sind Bronzeseile 50 mm2 oder verkupferte Stahlseile
70 mm2. Die Fahrleitungsmaste sind Uberwiegend in
Beton ausgefiihrt. Besondere Konstruktionen der Fahr-
leitung waren fiir die Tunnelabschnitte erforderlich.
Die geringe Tunnelhihe lift die Anwendung eines
durchgehenden Tragseiles nicht zu. Deshalb wurde das
Tragseil entweder als kurze Tragseile zwischen den
Betontrigern der Decke befestigt oder als zweiter
Fahrdraht verlegt. Das Kettenwerk wird auf allen
Abschnitten wie iiblich mit 1000 kp nachgespannt. Die
Unterhaltung der Fahrleitung erfolgt durch die neu-
gegriindete Fahrleitungsmeisterei Floridsdorf bzw. die
vorhandenen in Meidling und Grofi-Schwechat.

Triebfahrzeuge

Fiir die Schnellbahn beschaffte man dreiteilige Trieb-
ziige der Reihe 4030.200 (Bild 3), die speziell fir diesen
Verwendungszweck konstruiert und gebaut wurden.
Als Vorbild dienten die bewiihrten Nahverkehrstrieb-
ziige der Reihe 4030. Als direkte Vorstufe wurden vier
Triebziige als Reihe 4030.100 schon in schnellbahn-
méBiger Ausfithrung beschafit.

Der Triebzug besteht aus einem Triebwagen ET 4030.200,
einem Zwischenwagen TL 7030.200 und einem Steuer-
wagen ES 6030.200. Diese Einheit bietet 204 Sitzplitze,
6 Notsitze und iiber 300 Stehplitze. Im ES ist ein Ge-
pickraum von etwa 9m? vorhanden. Die Triebziige
haben normale Schraubenkupplungen. Die Uberginge
der Wagen eines Zuges sind durch Gummiwiilste ge-
schiitzt. Auf ein geniigendes Stehplatzangebot fiir Ver-
kehrsspitzen und gerdumige Einstiege wurde geachtet.
Die Einstiegtiiren werden pneumatisch gedfinet und ge-
schlossen. Beim Halten gibt der Triebzugfiihrer die
Tiiren der Bahnsteigseite frei. Zum Offnen braucht der
Reisende den Turgriff nur kurz zu betiitigen, um die
Verriegelung zu lésen und die Tiir 6ffnet sich dann
selbsttiitig. Das Schlieffen wird vom Triebzugfiihrer
eingeleitet. Eine Kontrollampe zeigt an, ob alle Tiiren
geschlossen sind und somit der Zug abfahrbereit ist.
Die Drehgestelle wurden fiir diese Baureihe neu ent-
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wickelt. Alle Achsen werden am Drehgestellrahmen
durch Lingslenker und Querlenker iiber Gummi-
elemente geftihrt. Der Gummi ist Feder und Dampfung
zugleich. Die Wagenkastenabfederung erfolgt mittels
Schraubenfedern und Stofiddmpfer. Als Bremse wurde
im Triebdrehgestell eine Klotzbremse mit Kunststoff-
sohlen und im Laufdrehgestell eine Scheibenbremse
mit Kunststoffbelag verwendet. An Stelle der Zusatz-
bremse wird ein Festhalteventil fiir die Bremsen je
eines Drehgestelles des ET und ES verwendet.

Der elektrische Teil der Triebziige ist von der {iblichen
Art: Stromabnehmer mit Doppelschleifstiick — Dach-
trennschalter — Hauptschalter — Umspanner — Schalt-
werk — Fahrmotoren. Alle Ausriistungsteile wurden
unter dem Wagenfuliboden angeordnet. Der Umspanner
ist ein Kerntrafo mit 1100 kVA Stundenleistung. Er
hat natiirlichen Olumlauf und Fremdbeliiftung der
Kiihlrippen. Das Niederspannungsschaltwerk hat einen
Luftmotorantrieb und eine kreisférmige Schaltbahn und
28 Schaltstufen. Es sind drei verschiedene maximale
Motorstromstirken einstellbar. Bei der Stufe 3 (1150 A
Motorstrom) wird eine Anfahrbeschleunigung des voll-
besetzten Zuges von 0,5ms—2 in der Ebene erreicht.
Die Fahrmotoren sind fremdbeliiftete achipolige Reihen-
schluBmotoren. Die Liiftermotoren sind auf dem Dach
angeordnet. Der Sécheron-Lamellenantrieb wurde mit
gefedertem Grofirad versehen, um das Rattern zu ver-
ringern. Zugsteuerung, Sicherheitsfahrschaltung, elek-
trische Heizung (1000/800 V) und elektrische Beleuch-
tung (= 24 V) sind vorhanden.

Da bei der Eroffnung der Schnellbahn noch nicht ge-
niigend Triebziige der Reihe 4030.200 angeliefert waren,
mubte anfangs noch auf die Nahverkehrsiriebziige der
Reihen 4030 und 4030.100 zurickgegriffen werden (Be-
schreibung siehe ,Der Modelleisenbahner” Heft 10/1963).
Die Unterhaltung der Triebziige erfolgt in dem Trieb-
wagenschuppen Floridsdorf. Ebenfalls fiir Floridsdorf
ist eine Werkstitte flir die Erhaltung der Schnellbahn-
fahrzeuge vorgesehen.

Signalanlagen

Die Schnellbahnstrecke wurde mit automatischem
Streckenblock ausgeriistet, um einmal die Durchlafi-
fihigkeit zu erhhen und auBlerdem die Betriebssicher-
heit zu steigern. Auf den Bahnhdfen Landstrafle, Pra-
terstern und Floridsdorf sind elekirische Zentralstell-
werke neu errichtet worden. Auf diesen Gleisbildstell-
werken wird die gewiinschte FahrstraBe durch zwei
Drucktiasten gewihlt, und nach der richtigen Weichen-
stellung betitigen sich die Signale. Optisch und akustisch
wird der jeweilige Betriebszustand angezeigt. Der auto-

Technische Daten des Triebzuges der Wiener Schnellbahn

Reihe 4030,200
Stromsystem Hz kV 16%: 1 15 kV
Achsfolgea Bo’ Bo' 4 2"2'+ 22/
Hachstgeschwindigkeit km h—t 100
Stundenleistung kW 1000

bei Geschwindigkeit km h—t 66,5
Dauerleistung kw 00

bei Geschwindigkeit km h—t 3.0
Anfahrzugkraft kp 9300
Anfahrbeschleunigung m s 0,5
Bremsverzigerung msg—* 1,0
Diensteigenmasse, leer t 119.8
Diensteigenmasse, besetzt t 160,0
Grifite Achslast Mp 17,5
Lénge iliber Puffer mm 69 990
Antrieb Sécheron
Sitzplitze 2. Klasse 204
Stehpliitze 312
Indicnststellung 1961
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matische Streckenblock wird durch die Ziige selbst
mitbedient. Fiinf der acht Blockstellen arbeiten voll-
automatisch. Um den Lauf eines Zuges gut verfolgen
zu konnen, wurde eine Zugnummernmeldeanlage ein-
gebaut, bei der die am Anfangsbahnhof eingegebene
Zugnummer mit dem Zug mitlduft. Sie kann im jeweili-
gen Endbahnhof geloscht werden. Besonders durch
diese Zuglaufbeobachtung 148t sich eine reibungslose
Einfligung des Fernverkehrs in den Schnellbahnbetrieb
mit Riicksicht auf die jeweilige Verkehrslage aus-
fiihren.

Auf den Bahnsteigen sind Zuglaufanzeiger angebracht,
die die Zugart und den Zielbahnhof anzeigen. Ihre Be-
dienung und die Ansage der Ziige erfolgt iiber Speicher-
einrichtungen, die vom Ausgangsbahnhof vorgegeben
und vom Zug selbst bedient werden.

Betrieb

Der Betrieb wird nach einem starren Fahrplan ausge-
fihrt. Dabei besteht auf der Strecke Meidling—Florids-
dorf ein 15-Minuten-Verkehr. Die Auslidufer nach
Stockerau und Giénserndorf haben je 30-Minuten-Ver-
kehr, Aulerhalb des Berufsverkehrs werden die Aus-
laufer nur mit einem 60-Minuten-Verkehr bedient, auf
der Schnellbahnstirecke jedoch bleibt der 15-Minuten-
Abstand. Im Spitzenverkehr werden die Ziige als Dop-
peleinheiten gefahren., Einer weiteren Verdichtung des
Fahrplans sind gewisse Grenzen gesetzt, da auch noch
Reise- und Giiterziige der Fernbahn iiber die Schnell-
bahnstrecke verkehren miissen. Dennoch ist ein plinkt-
licher Verkehr méglich, denn in den ersten drei Mo-
naten des Betriebes hatten nur 0,4 Prozent aller Ziige
der Schnellbahn Verspidtungen aufzuweisen.

Die Fahrzeiten der Schnellbahn zeigen gegeniiber dem
fritheren Verkehr einen wesentlichen Fahrzeitgewinn.
Die Reisegeschwindigkeit zwischen Floridsdorf und
Meidling liegt zur Zeit bei 35 bis 40 km h-1. Sie wird
jedoch sinken, wenn die anderen Haltestellen erdffnet
werden. Die Schnellbahn hat in der derzeitigen Ausbau-
stufe einen Werktag-Energieverbrauch von 60 MWh.

Durch ein Ubereinkommen mit den stéddtischen Ver-
kehrsbetrieben, mit dem fiir den Abschnitt Meidling—
Floridsdorf die Umsteigemaglichkeit nach dem Einheits-
tarif und mit den Fahrscheinen der Stirallenbahn er-
moglicht wurde, konnte der verkehrliche Vorteil der
Schnellbahn wesentlich gesteigert werden.

Weitere Entwicklung

Es werden eine Verdichtung der Zugfolge in den Haupt-
spitzen des Verkehrs und die Eriffnung weiterer Halte-
stellen erwartet. Dabei sollen neben den bereits friither
bestandenen Haltestellen Rennweg und Radetzkyplatz
noch weitere Haltestellen geschaffen werden. Ferner
ist eine Ausdehnung des Schnellbahnbetriebes auf wei-
tere Strecken vorgesehen. Verldngerungen von Meid-
ling nach Leobersdorf und von Grofi-Schwechat zum
Flughafen sind die ersten Ziele.

Durch die Erdffnung der Wiener Schnellbahn wurden
zehn Gemeindebezirke miteinander verbunden und ein
wesentlicher Schritt zur Verbesserung des stidtischen
Verkehrs der Stadt und des Gesamtsiedlungsgebietes
Wien getan. Ferner ist rein technisch auch die mogliche
Wahl des Stromsystems 16% 1 15kV fiir Stadtschnell-
bahnen erprobt und bewiesen worden. Der besondere
Vorteil dieser Schnellbahn liegt. in der Verwendung
des gleichen Stromsystems und des gleichen Lichtraum-
profils wie bei den Strecken der Staatsbahn (OBB).

Literatur:

»Eisenbahn* (Wien) 1961 und 1962
w»Elektrische Bahnen* (Minchen) 1963
»Elektrotechnik und Maschinenbau® (Wien) 1962
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Ergénzung zu ,,Wir bauen eine Briicke"

Fiir viele Modelleisenbahner ist der Bauplan ,Wir
bauen eine Briicke® von Otto-Peter Pérschmann, Heft
5/63, eine wertvolle Hilfe beim Bau ihrer Modelleisen-
bahnanlage. Zu dieser Bauanleitung mdchte ich noch
einige Ergiinzungen hinzufiligen.

Im Heft 7/55, Seite 176 fi., Bild 2, wurde das Charak-
teristikum des Vollwandrahmens, wie es auch bei o. g.
Bauplan vorliegt, behandelt. Fiir die Leser, denen die
vorgenannte Ausgabe nicht zugiinglich ist, sei noch fol-
gendes kurz wiederholt:

Die Bauhthe des Hauptirigers in Brickenmitte ist ge-
ringer als an den Rahmenecken. Dieses System eignet
sich besonders bei knapper Bauhohe der zu unterfiith-
renden Stralle, Eisenbahn o. .

Dies hat aber nur seine Berechtigung, wenn das Bau-
werk tatsichlich als Zweigelenkrahmen ausgebildet
wird, in dem es auch beiderseits feste Lager erhilt. Die
Wirkungsweise des Tragsystems bei Anordnung eines
festen und eines beweglichen Lagers, wie wir es von
Einfeld-Briicken kennen und wie es auch Herr Porsch-
mann vorsah, ist jedoch eine ganz andere. Das soll aber
nicht heiflen, dafl eine Ausfiihrung in dieser Weise nicht
moglich sei, sie ist jedoch nicht empfehlenswert. Ich
will versuchen, den Unterschied nachstehend darzustel-
len. Entsprechend den jidhrlichen Temperaturschwan-
kungen verdndert sich auch die Briickenléinge in Ab-
hiingigkeit von der GriBe der Stiitzweite bei Stahliiber-
bauten. Beiderseits angeordnete Festlager verhindern
aber eine Veriinderung der Stiitzweite. Folglich treten
Zusatzbeanspruchungen durch die Temperatur auf. Im
anderen Falle gestattet das bewegliche Lager unter an-
derem diese Stiitzweitenverinderung; eine Zusatzbean-
spruchung des Bauwerks infolge Temperatur tritt nicht
ein, Betrachten wir uns nun die Verformung der im
Bild dargestellten Tragsysteme unter gleichmiifliger Bela-
stung, Das Beispiel ,b* zeigt das System entsprechend

= === unbelasteles System
= belostetes System

dem vorgenannten Bauplan. Verglichen mit Beispiel
2", dem System eines normalen Blechtriigers, ergibt
sich in Briickenmitte die gleiche Verformung. Dort ist
auch die groBte Beanspruchung und folglich der griBte
Querschnitt notwendig. Ein ganz anderes Verhalten
zeigt das System ,c* infolge seiner beiderseitigen festen
Lager, In Briickenmitte ist die Durchbiegung geringer
als bei ,a“ und ,b“. Ahnlich ist es bei der Beanspru-
chung. So erkliirt sich auch die unterschiedliche Gestal-
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tung der Bauhéhe in Briickenmitte und an der Rah-
menecke bei Variante ,c“ Beim Vorbild liegt es in der
Hand des Statikers, die Vor- und Nachteile des Systems
+¢* von Fall zu Fall abzuwigen. In unserem Beispiel
sind beiderseits feste (unverschiebliche) Lager vorbild-
gerecht.

Die Modelleisenbahner leiden oft sehr unter Platznot.
Die Linienfiihrung der Trasse ist demzufolge sehr reich
an Zwangspunkten, Eine rechtwinklige Kreuzung der
Strecken, Straflen usw. ist oft nicht méglich. Ich habe
eine ,schiefe Briicke* entwickelt. Sie entspricht der
Schweiflkonstruktion in der Nenngrofie H0, liegt in der
Steigung, hat eine Stiitzweite von 220mm und ist
40 mm schief. Diese Modell-Stahlbriicke erhielt eine
untenliegende, orthotrope (geschlossene) Fahrbahn und
einseitig den Gehweg (Dienstweg) mit Kabelkanal. Die-
ses Modell sandte ich zum X. Modellbahnwettbewerb
ein, Ing. Hellmut Altmann, Niesky

Herstellen von Lokkessel, Dom und Schornstein

Leider gibt es im Handelsangebot der Modellbahnindu-
strie nur sehr wenig Einzelteile. Zumeist handelt es sich
dabei um Ersatzteile fiir serienmiiBig hergestellte
Modelle,

Fiir manchen im Modellbau noch unerfahrenen Modell-
eisenbahner ist dadurch der Lokbau sehr schwer. Um
diesen Freunden zu helfen, hatte ich die Bauanleitun-
gen [lr die Loks der Baureihen 6510 und 95° unter Ver-
wendung handelsiiblicher Fahrgestelle des VEB Piko
entwickelt (,Der Modelleisenbahner” 12/1961 u. 4/1963).
Ich michte nun einige kleine Kniffe beim Herstellen
der Einzelteile fiir eine Modellok erldutern.

Der Lokkessel it sich sehr gut aus Weillblech (Kon-
servendosenblech) herstellen. Der Kesselmantel wird
auf das Blech aufgerissen, so dall die Naht nach dem
Zusammenbau nach unten zeigt. Die Mittelpunkte fiir
die Dome und den Schornstein werden angerissen, die
Lacher fiir Griffstangen, Waschluken, Sicherheitsventile
und Haltelaschen den Rohrleitungen entsprechend auf-
gebohrt. Nach dem Entgraten der Bohrungen wird der
Kessel am Rohr eines Reformbettes oder um einen
Besenstiel vorsichtig gebogen.

Das Blech darf aber nicht ausgegliiht werden, da es
sonst sehr wellig wird. Das Richten bereitet dann grofle
Schwierigkeiten. Die Naht wird auf StoB verlétet. Un-
ter einem Schneidebrett aus der Kiiche wird der so
entstandene Kessel auf einem Brett oder einem alten
Tisch gerollt, um noch etwaige Unstimmigkeiten an der
Rundung zu beseitigen. Danach wird die Rauchkammer-
stirnwand mit der Rauchkammertiir angelétet. Jetzt
kinnen Dome, Schornstein und Vorwirmer angebaut
werden,

Das Anfertigen der Dome und des Schornsteins aus
Blech ist nicht sehr schwierig. Aus einem Blechstreifen
werden Ringe mit dem Durchmesser des Doms bzw.
Schornsteins gebogen und am Stoll zusammengelitet.
Die Ringe diirfen aber keine Spannung haben, da sie
beim Loten auf den Kessel ,springen”. Der Kesselradius
wird mit einer Runcfeile angefeilt. Der Ring wird dann
auf den Kessel geseizt und mit Litzinn ausgefiillt; das
Zinn mufB dabei gut verflieBen, Der Domdeckel wird
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aus einem Hosenknopf gefeilt und nach dem Entfetten
des Kessels mit Metallkitt aufgeklebt. Sehr gut eignen
sich aber auch die Kontaktplatten kleiner Radiogleich-
richter, die aus Messing sind und geldtet werden kénnen.
Der Schornstein wird auf die gleiche Weise hergestellt.
Es werden Ringe aus 0,30 bis 0,35 mm dickem, blankem
Kupferdraht in entsprechenden Abstinden angelotet
und nach dem Erkalten flachgefeilt. Den linsenférmigen
Schornsteinkopf meiner Lok BR 185 habe ich mit meh-
reren Lagen Kupferdraht umwickelt, verlotet und mit
einer Nadelfeile nachgefeilt, Er ist von einem gedreh-
ten Schornstein nicht zu unterscheiden.

Soll ein Lokkessel beschwert werden, so wird er in
ein mit Wasser geflilltes Gefidfl gehalten und fliissiges
Blel hinelngegossen, Das Verputzen der Létstellen bzw.
das Entfernen von iberflissigem Lotzinn macht sich
sehr gut mit einem spitzen, scharfen Taschenmesser.
Selbst aus kleinen Ecken kann man das Zinn gut her-
auskratzen, Mit ein wenig Geduld ist auch die Anferti-
gung der Luft- und Speisepumpen nicht weiter schwie-
rig. Auf das Gewinde einer M-2,4-mm-Zylinderkopf-
schraube werden drei Lagen blanker, 0,2 mm dicker
Kupferdraht gewickelt, an der Riickseite (dem Kessel zu)
mit Zinn leicht angeheftet. Fiir den Dampfzylinder der
Pumpe wird ein Blechstreifen um den Schraubenkopf
gelitet, Bei einer Doppelverbundpumpe werden zwei
Schrauben mit einem Mantel zusammengeldtet.

Das Entfetten unserer Modelle geht sehr gut durch
Auskochen in scharfem Seifenwasser (aueh P3) und
Abpinseln mit einem harten Pinsel. Nach dem Trock-
nen, was sehr schnell geht, werden die Lokteile mit
einer weichen Drahtbiirste abgeputzt. Radsétze und
Kunststoffteile diirfen selbstverstindlich nicht mit in
das Bad gebrachte werden.

Zum Lackieren eignet sich am besten mattschwarzer
Nitrolack oder Schultafellack. Bei nicht allzu dickem
Farbaufstrich sind nach dem Trocknen keine Pinsel-
striche mehr zu sehen, Wolfgang Bahnert, Leipzig

Herstellen von Liifterjalousien

Es ist schon viel zu diesem Thema geschrieben worden.
Die meisten Verfahren haben jedoch den Nachteil, daB3
der Fahrzeugbauer mit ,Kiichentischmechanikerwerk-
zeug" nicht in der Lage ist, genaue Jalousien herzustel-
len, Die Methode, Winkelprofile {ibereinanderzuléten,
scheidet aus, weil Winkelprofile mit geeigneten Ab-
messungen schwer zu bekommen sind. Das Einpressen
von Rillen in diinnes Kupferblech wirkt nicht immer
gut, und es ist sehr schwer, dies prizise durchzufithren,
Schwierigkeiten treten besonders bei den Jalousien der
Neubauloks auf, da diese aus der Ebene der Seiten-
wiinde heraustreten (Bild 1).

Fiir den Bau der 50-Hz-Versuchslok der LEW Hennigs-
dorf benutzte ich eine Methode, die zwar zeitraubend
ist, aber einfach durchgefiihrt werden kann und ein
sauberes Bild ergibt. Als Werkzeuge bendtigt man nur
eine Handbohrwinde und einige Schliisselfeilen.
Zuniichst wurde die Seitenwand (Teil 1) wie iiblich be-
arbeitet. Die Offnungen fiir die Jalousien wurden nach
Zeichnung angerissen, In die vier Ecken bohrte ich
Locher, die aber die dufleren Kanten nicht beriihren
durften. Dann siigte ich das Fenster grob aus und feilte
mit einer kleinen Schliisselfeile von 2mm & die Run-
dungen der Ecken auf MalB. Mit einer Dreikantfeile
arbeitete ich daraufhin die geraden Kanten nach. Damit
war das Fenster fertig.

Fiir die Jalousie stellte ich zuniichst den Rahmen her
(Teil 2). Aus Messingblech, 0,3 mm dick, schnitt ich 2 mm
breite Streifen, die ich mit Schraubstock, Zange und
Schraubenzieher richtete. Danach bog ich den Rahmen
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und pafte ihn gleichzeitig in das Fenster ein. Man kann
sich dazu eine Lehre anfertigen, iiber die man den
Rahmen biegt. Ich denke aber, daB das Anfertigen der
Lehre linger dauert, als das Biegen der bendtigten
18 Rahmen.

Nun muBte ich den Rahmen fluchtend in die Seiten-
wand einliten. Dazu nahm ich blanken Kupferdraht
von 0,7mm & und eine Holzleiste 15 X 50 mm. Mit
Schraubzwingen befestigte ich die Seitenwand so auf
der Leiste, dall unter den Stegen jeweils ein Kupfer-
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mild 1
hier rum Abnehmen
J auffrennen
Bild 2
Messingbiech unferschieben

draht lag. Zum Léten brauchte ich nur noch die Rah-
men auf das Holz zu driicken und hatte eine gleich-
miéfBige Flucht. Jetzt lohnt es sich erst einmal, die
Rahmen von allem iiberfliissigen Zinn zu befreien, da
dabei spiéter leicht die gesamte Jalousie beschadigt
werden kénnte.

Nun wurde die eigentliche Jalousie hergestellt. Dazu
benutzte ich ein Stick Aluminiumblech (Bild2), das
lose mit blankem Kupferdraht von 0,5 mm & bewickelt
wurde. Dazu mulite der Draht gut gerichtet sein und
die Windungen dicht nebeneinanderliegen. Zwischen
den Kupferdraht und das Alu-Blech schob ich jetzt auf
beiden Seiten gut verzinntes 0,3 mm Messingblech. Auf
dieses Blech wurde der Draht gelétet. Dabei muBte das
Zinn gut flielen, da sonst die Kupferstibe beim Aus-
arbeiten hétten abfallen konnen. Bevor die Rohlinge
getrennt wurden, muliten die einzelnen Stibe mit Sti-
chel oder Schraubenzieher ausgearbeitet werden. Da-
nach schnitt ich an den Biegestellen den Draht durch
und erhielt so zwei Rohlinge. Die GréBe der Rohlinge
richtet sich nach der Grofle der Jalousien. Es empfiehlt
sich aber, diese nicht zu grofl anzufertigen, damit beim
Verloten alles gut durchgewidrmt werden kann. Ich
stellte aus einem Rohling zwei Jalousien her. Nun riB
ich die Jalousien an und sigte sie grob aus. Dabei
mufite das Blech unten liegen, damit die Stibe sich
nicht lisen konnten. Durch Feilen auf MalB paBte ich
die Jalousien straff in die Rahmen ein. Dann wurden
sie verlotet. Dabei muB beachtet werden, daBl schnell
und heill gel6tet wird. Auf der AuBenseite hilt man
zur Kiihlung eine rohe Kartoffel gegen. Der Litvorgang
mufl beendet sein, bevor die Kartoffel anfingt zu
zischen, da sonst die Gefahr besteht, daffi die Stibe
wegschwimmen,

Zu beachien wiire noch, dal} bei allen Neubauloks auBer
der E11 001 und E 11 002 die Stiibe der Jalousien senk-
recht stehen. Falk Barth, Leipzig
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KLAUS HEIBER, Erfurt

Bauanleitung und Berechnung eines Transformators

mit Uberstromausloser

Da mich die handelsiiblichen Transformatoren wegen
ihrer Leistung und ihres Kaufpreises nicht recht befrie-
digten, entschlofl ich mich, einen Trafo selbst zu bauen.
Zu diesem Zweck suchte ich nach einem alten Radio im
Schrott, wo noch ein Trafo mit moglichst grofiem Eisen-
querschnitt vorhanden war. Die Bleche zog ich heraus
und wickelte den Draht von der Spule herunter. Je gri-
fler der Eisenquerschnitt (Paketstirke mal Mittelsteg-
breite), um so grofler ist die Leistung und um so kleiner
sind die erforderlichen Windungszahlen fiir die Primir-

Bild 1

und Sekundirwicklungen [1] und [2]. Der ausgebaute
Transformator hatte folgende Abmessungen, die fiir die
Berechnung wichtig sind (Bild 1):

Paketstirke h = 5,0em
Mittelstegbreite b = 30cm
Eisenquerschnitt Q@ = 15,0 cm?
Wickelraumhohe H = l4mm
Wickelraumbreite W), = 42mm

Fir die Berechnung der erforderlichen Windungszahlen
bei Trafos mit kleiner Leistung (bis 180 VA), zu denen
alle Modellbahntrafos gehoren, geniigen die Formeln:

W,, = Windungszahl primér

U, (Vv
W, — 38 p (V) [1] W, = Windungszahl sekundér
Qp (em?) U, = Primirspannung (220 V)
U:-' max (V3 . - 4
W, = 42 [2] U. = Sekundirspannung
g Qp (cm2) (12 bis 21 V)
In meinem Falle waren also
220
W, =38 = 558 Windungen und
15
2}
W, =42 = 59 Windungen %'forderlich.
15

Nun ist der CuL-Draht so zu dimensionieren, dal3 der
Wickelraum weitgehendst ausgeflillt wird, Das erfor-
dert beim erstmaligen Rechnen eventuell mehrere An-
sdtze, bis die richtige Dimension fiir jede Wicklung ge-
funden und bei der die Wickelraumhohe (bei mir
14 mm) nicht iiberschritten wird. Bei meinem Transfor-
mator ergaben sich folgende Werte:
Sekundirdrahtdurchmesser

d, = 1,8 mm (1,96 mm AuBendurchmesser)

Da die Wickelraumbreite des Spulenkdrpers 42 mm be-
tragt, kénnen in einer Lage

Wh
Wy, = —1 [3] also
dg
42 ,
W, = — =1 =20 Windungen aufgebracht
. 1,96 werden,
Daraus folgt die Lagenzahl:
W&
L= — [4] also
Wy,
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39
Li= —— =3 Lagen:

20
Die dafiir erforderliche Wickelraumhéohe betriigt 3 La-
gen mal 1,96 mm = 59 mm.
Da CuL-Draht bei Trafos mit 3 A’'mm? belastet werden
kann, ergibt sich I, bei 1,8 mm Drahtdurchmesser mit
3 A/mm?2. 254 mm? = 7,62 A,
Leistung (N in VA) des Trafos:
21 V-T7,62 A = 160 VA
N (VA) 160

— = — =0,73 A,

U, (V) 220
Bei der gleichen Belastung von 3 A/mm? ist fiir die Pri-
mirwicklung laut Tabellenbuch ein Draht von 0,6 mm
(0,659 mm Aulendurchmesser) erforderlich. Nun wie-
derholt sich die Lagenberechnung:

Hieraus resultiert I, =

42
W= —1 = 62 Windungen Lage
0,659
w, 558
Lagenzahl: ——— = = 9 Lagen.
Wi, 62

Die erforderliche Wickelraumhdche betragt:

9 Lagen mal 0,659 mm = 5,95 mm.

Die beiden Wickelhdhen ergeben zusammen 5,90 und
5,95 = 11,85 mm, sind also kleiner als 14 mm. Die Wick-
lungen werden nun auf den Spulenkérper aufgebracht;
zuerst die Primirwicklung, darauf zwei Lagen Lack-

20V~
Kontakt 2
08A
125k2
-y
Konlakt 1
67 Wdg.
ﬂ%ﬁf.
Auslisel l
+ i
0 215 18 ¥ v
Bild 2 i -
HKonlakt 2
-H—‘ ( ==
T / ausschalten

HKontakt 1
Bild 4

Bild 3

papier und obenauf die Sekundiarwicklung. Die 59 Win-
dungen der Sekundirwicklung entsprechen nach Glei-
chung [2] einer Spannung von 21V, demzufolge wird
50 Wdg.
in -
21v
Dieser Wert ist wichtig, wenn die Sekundirwicklung
fur verschiedene Spannungen 0-...21V Anzapfungen
erhalten soll. Die Anzapfungen an meinem Trafo liegen
bei 12, 15, 18 und 21 V. Der Sekundirdraht muflite also

2,8 Windungen 1V Spannung erzeugt.
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bei 12-2,8 = 33,6
15.2,8 = 42,0
18-.2,8 = 50,3

und bei 59,0 Windungen als Schleife

herausgefiihrt werden, Nach dem Wickeln werden die
Bleche wieder wechselseitig in den Spulenkorper einge-
schoben

Vor der Bauanleitung fiir den Uberstromausliser sei
hier die Schaltskizze fiir den Trafo vorangestellt
(Bild 2).

Fiir den Bau eines Auslésers besorgie ich mir bei der
Post zwei Telefonrelais mit einem Arbeitskontakt und
einem Ruhekontakt mit der Beschriftung: 500—10300—
0,15 CuL: und einen Kellogschalter. Im Schrott suchte ich

15~
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Bild 5

eine alte Klingel, aus der Ich eine Spule ausbaute und
abwickelte. Es ist zu beachten, dafl Telefonrelais nur
auf Gleichstrom ansprechen, wihrend die Klingelspule
bei Wechselstrom anzieht. Die Klingelspule hat eine
Durchflutung von 100 AW, das heifit: um den Strom I
in der Sekundirwicklung bei Kurzschlufi im Wechsel-
stromausgang nicht liber 7 A ansteigen zu lassen, sind

100
= 15 Windungen CuL-Draht 1,8 mm Durchmesser

auf die Klingelspule aufzuwickeln, damit die Spule bei
7 A den Ruhekontakt betitigt und eine Phase des Tele-
fonrelais unterbricht. Den AW-Wert 100 habe ich durch
Versuche erhalten (Bild 3). Auf die Spule brachte ich
versuchsweise 50 Windungen 1,8 mm auf und verschob
den Widerstand bis zum Anzug der Spule. Das Ampere-
meter zeigte beim Anzug I = 2,0 A, demnach hat die
Spule 50 Wdg. - 2A = 100 AW. Da der KurzschluB3-

ERWIN NIENBARG, Rostock

strom auf der Fahrstromseite aus Sicherheitsgriinden
fiir den Gleichrichter je nach dessen Grifle kleiner als
TA sein mufl (in meinem Falle 1,5 A), habe ich die
Wicklung auf der Klingelspule nach den 15 Windungen
1,8 mm mit diinnerem Draht von 1,0 mm Durchmesser
bis auf

100 AW

1.5 A
Aus einem der beiden Telefonrelais habe ich die Spule
entfernt und dafiir die neu gewickelte Klingelspule ein-
gebaut, wihrend das andere Telefonrelais mit dem Ar-
beitskontakt original verwendet wurde. Dieses Relais
bildet im Betriebszustand des Trafos einen stidndigen
Verbraucher, benétigt aber nur 1 = 0,032 A. Um den
Trafo ein- und ausschalten zu konnen, baute ich den
Kellogschalter nach Bild 4 um. Die eine Phase von 220 V
wird tiber Kontakt 1 gefiihrt, der sich nach Handbetéti-
gung unbedingt wieder selbst dffnen muf. Die Kontakte
miissen also so angeordnet werden, dall der Hebel nach
dem Einschalten allein in die Ruhelage zuriickfallt und
somit der Arbeitskontakt sich wieder 6ffnet. Durch das
Einschalten wird das Magnetfeld im Trafo aufgebaut,
das Telefonrelais zieht an und hiilt sich selhst. Beim
Ausschalten wird im Kontakt 2 die eine Phase des Tele-
fonrelais unterbrochen, so dafl dieses abfillt und die
Primirphase 220 V ebenfalls unterbrochen wird. Der
gleiche Effekt tritt ein, wenn der Uberstromausléser
anzieht, .

Nun noch etwas zum Gleichrichter. Aus einem alten
Radio baute ich einen Gleichrichtier fiir 250 V/O, 15 A
aus. Da dieser aus 20 in Reihe geschalteten Platten be-
steht, nahm ich ihn auseinander und setzte ihn nach
Bild 5 wieder zusammen. Auf diese Weise erhalte ich
25 V (Vmax/Zelle) und 1,5 A.

Obwohl der Ausldser im Trafo einwandfrei arbeitet,
habe ich eine Schmelzsicherung fiir 0,8 A auf der Pri-
miirseite eingesetzt (Bild 2). Die Glimmlampe dient zur
Kontrolle des Betriebszustandes. Sollte auf dem Lam-
pensockel ,m. W.“ stehen, so ist der 125-kOhm-Wider-
stand nicht erforderlich.

= 67 Windungen erganzt.

Neues von der Abfuhrmagistrale Rostock—Berlin

Der 30. Mai 1964 war von einem bedeutenden Ereignis
im Verkehrswesen unserer Republik gekront. Festlich
geschmiickt stand der Sonderzug, der einen neuen Teil-
abschnitt der Abfuhrmagistrale Rostock—Berlin eroff-
nen sollte, auf dem noch im Umbau befindlichen Bahn-
hof Kavelstorf. Der neue Teilabschnitt verlduft von
Rostock-Uberseehafen nach Kavelstorf und ist 12,657 km
lang.

Der Bau dieses Streckenabschnittes stellte hohe Anfor-
derungen an die Arbeiter. Es muBten von ihnen sieben
Stahl- und Betonbriicken errichtet werden. Die Briicken
verschlangen 11535m3 Beton und 375t Stahl. Die
grofte Uberfihrung ist die 75 m lange und 17m hohe
Briicke iiber die Fernverkehrsstralle F 103. Bemerkens-
wert ist auch die ersten Eisenbahn-Spannbetonbriicke
im Worden unserer Republik. Diese Briicke hat eine
Stiitzweite von 16,5 m.

Die Bodenbeschaffenheit bereitete ebenfalls grolle
Schwierigkeiten. Es mufiten Tiefenentwisserungen und
Moorsprengungen vorgenommen werden, um einen
brauchbaren Untergrund fiir das Gleisbett zu erhalten.
Der erste Spatenstich zur Abfuhrmagistrale wurde 1961
getan. Noch paart sich auf und an der Strecke das Alte
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mit dem Neuen, Auf dem Bahnhof Kavelstorf wird zur
Zeit ein fahrbares Gleishildstellwerk auf Relaisbasis
errichtet, Bei den dazu benutzten Wagen handelt es
sich um eine Sonderanfertigung der Deutschen Reichs-
bahn.

Mit Inkrafttreten des Sommerfahrplanes wurde auch
das zweite 12km lange Gleis zwischen Gransee und
Liwenberg in Betrieb genommen. Zum gleichen Zeit-
punkt ist auf dem bereits in Betrieb befindlichen Strek-
kenabschnitt zwischen Lalendorf und Neustrelitz die
Streckenautomatik in Betrieb genommen worden, wo-
durch die Hochstgeschwindigkeit in diesem Abschnitt
auf 120 km/h erhéht werden konnte.

Auf Grund der zum Teil schon fertiggestelllen Ab-
schnitte des Bauvorhabens konnte eine neue durch-
gehende Tagesverbindung auf der Strecke Berlin—
Kopenhagen—Berlin ab 31. Mai 1964 geschaffen werden.
In: dieser Tagesverbindung ist der neue Schnelltrieb-
wagenzug VT 18.16.01 und die Eisenbahnfihre ,Warne-
miinde® eingesetzt. Durch den Bau des Uberseechafens
und der Verkehrsmagistrale werden weitere Voraus-
setzungen fiir den friedlichen Handel mit unseren Nach-
barldndern geschaffen.
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. ereignete sich kiirzlich bei unserem Leser René Delie
aus Antwerpen. Selbstverstandlich wurde der Tatbestand
sofort ,aufgenommen” und das Ergebnis unserer Redak-
tion lbersandt

Eine sehr schéne Strafle
anloge Herr Karel Vahura ous der CS5R on. Die HO-Anlage

legte ouf seiner Modellbahn-
ist 30m >~ 2,4 m groB, insgesamt sind ouf ihr 68 Meter Piko-
Gleise und 32 einfache Piko-Weichen verlegt.

Foto: K. Vaduro, Pfiéni (CSSR)
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interessantes von den eisenbahnen der welt +#

Zu Zementsilowagen umgeboute Wannentender
der Ungarischen Stoatsbohn (MAV). Die ehe-
maligen Wannentender stammen wahrschein-
lich von Dampflokomotiven der Baureihe 52

Vor dem Bohnhof Regensburg ist dieses
beliebte . Walhalla Bockerl” (Schmalspurlok
der 1000-Millimeter-Walhalloabahn Regensburg—
Waérth'Donau) als .Denkmal" aufgestellt wor-
den. Die Lok wurde 1908 gebout und 1960
auBer Betrieb gesetzt.

Fotos: H. R. Kirsten, Dresden (2),
Dr. H. l. FeiBel, Hanou

Bohnhof Bern mit elektrischer Lokomotive Ae 47
(im Hintergrund). Die Lokomotiven dieser Bou-
reihe wurden in den Jahren von 1927 bis 1934
gebout. Im Vordergrund eine Lok Re 4/4 aus
den Jahren 1946 bis 1951.
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LOKARCHIYV

Diesellokomotive der Baureihe V 100 der DB

.

Fiir den gemischten Nebenbahndienst wird von der
westdeutschen Bundesbahn die Baureihe V 100 beschafft.
Sie soll die Zugforderungsleistungen iibernehmen, die
von den Schienehomnibussen nicht bewiiltigt werden
kénnen. Um auch auf Hauptstrecken diese Baureihe ein-
setzen zu kénnen, wurden zwei Hochstgeschwindigkei-
ten gewiinscht (Langsamgang fiir Nebenbahndienst
65 km h™,Schnellgang fiir Hauptbahnbetrieb 100 km h™).
Spiiter erkannte man auch die Eignung dieser Baureihe
fiir den Rangierdienst.

Fullend auf den Baureihen V60 und V80 entwickelte
die Firma MaK Kiel in Zusammenarbeil mit dem BZA
Miinchen die V 100. Auf eine sehr einfache, robuste und
billige Bauart wurde Wert gelegt, da eine grofie Stiick-
zahl geplant war. Das Betriebsprogramm war schwie-
rig zu ermitteln. Es ist mehrmals geiindert worden,
wobei Leistung und Hochstgeschwindigkeit neu gefor-
dert wurden. Nur die fiir Nebenbahnen hichste zu-
ldssige Achslast von 16 Mp wurde beibehalten.

Die Auslieferung der Vorauslokomotiven erfolgte 1958.
Die Erprobung zeigte gute Erfolge, so daB sich bald
mehrere groflere Lieferungen der Serienausfiihrung an-
schlossen. Der installierten Leistung entsprechend gleicht
die V10010 der Dampflok der Baureihe 64 bzw. der
Baureihe 86 (im Langsamgang). Sie ist deshalb fiir den
gemischten Nebenbahndienst im Flach- und im Hiigel-
land bis zu 25%m, fiir den leichten Giiterzugdienst auf
Hauptbahnen bis zu 10%w und fiir den schweren Ran-
gierdienst geeignet. Die V 10020 entspricht wegen der

héheren installierten Leistung nahezu der Baureihe
38[0—!0‘

Mechanischer Teil

Mit Riicksicht auf die Einsatzgebiete und auf die For-
derung einer billigen Lokomotive wurde diese Bau-
reihe als eine Drehgestellokomotive mit Mittelfiihrer-
stand ausgebildet.

Die Lokomotive ist einrahmig und ruht auf zwei zwei-
achsigen Drehgestellen. Unter dem hochgelegenen Fiih-
rerstand befindet sich das Getriebe, welches liber Kar-
dangelenkwellen die beiden Drehgestelle antreibt., Der
Dieselmotor und die Kiihlergruppe sind in dem vor-
deren, lingeren Vorbau und der Heizdampfkessel mit
Wasserbehiilter, Nebenanlagen und die elektrischen
Schaltschriinke in dem kleineren Vorbau untergebracht.
Da die Motorbauarten unterschiedliche Einbaugewichte
haben, wurde bei den leichten Bauarten durch Ballast
ein Gewichtsausgleich geschaffen, um eine austausch-
fihige Baureihe in allen Lokomotiven zu erhalten. Die
Vorbauten sind schmal gehalten und haben einen Um-
lauf, von dem aus iiber Schiebe- bzw, Drehtiiren ein Zu-
gang moglich ist. Die Vorbauten bestehen aus mehreren
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Tenaosos cepun «V-100» TCepm. Pen. Kea. dop.
Diesel Locomotive of Series “V 100"

of German Federal Railway (DB)

Locomotive a4 Diesel de la série « V 100 »

des C.F.F, allemands (DB)

Segmenien, Da die Baureihe V 10020 wegen der erhéhten
Motorleistung auch einen leistungsfihigeren Kilhler
erhalten mufite, wurde eine Vergriferung des Vorbaues
nétig, die jedoch keine Rahmenveriinderung ergeben
sollte,

Das Drehgestell hat einen geschweillten Rahmen aus
Rohren. Es ist wiegenlos. Die Radsiitze haben Achs-
lenker, die iiber Gummielemente am Drehgestellrah-
men gelagert bzw. gefiihrt und iiber Schraubenfedern
abgefedert sind. Die Achslager sind Zylinderrollenlager.
Der Lokomotivrahmen stiitzt sich auf die Drehgestelle
iber Schraubenfedern und Gummischeiben ab, denen
Stoflddmpfer parallel geschaltet sind.

Als Bremse wird die mehrlisige schnellwirkende KE-
Druckluftbremse mit G-P-Wechsel verwendet. Sie
wurde als Klotzbremse ausgebildet. Jedem Rad ist da-
bei ein Bremszylinder zugeordnet. Die beiden Zylinder
jeder Drehgestellseite sind zu einem Doppelzylinder
zusammengefalit.

Der Fiihrerstand enthilt zwei komplette Fiihrerpulte
Sie sind {ibersichtlich_gestaltet, so dafl eine leichte Be-
dienbarkeit der Lokomotive erméglicht wird. In jedem
Pult ist ein Fahrschalter mit einem Handrad fiir
15 Fahr- und eine Beschleunigungsstufe eingebaut. Um
in Gefahrfillen die Leistung schnell abschalten zu kin-
nen, wurde ein ,Schnell-Aus“-Druckknop{ in der Mitte
des Handrades angeordnet.

Maschinenanlage

Der Dieselmotor wurde iiber Gummielemente ohne be-
sonderen Tragrahmen im Hauptrahmen gelagert. Uber
eine elastische Schwingmetallkupplung und eine Gelenk-
welle wird das Drehmoment zu dem hydraulischen Ge-
triebe iibertragen. Dessen Abtriebe sind beidseitig an-
geordnet und fiihren i{iber Gelenkwellen zu den Achs-
getrieben der inneren Achsen und iiber weitere Gelenk-
wellen zu den &ufBleren Achsen. Die Achsgetriebe be-
stehen aus Kegelrad- und Stirnradgetriebe. Diese
Antriebsweise war mdoglich, da im hydraulischen Ge-
triebe auch noch das Wende- und das Untersetzungs-
getriebe enthalten sind.

Als Traktionsdieselmotor wurde die gleiche Type ver-
wendet, die sich in jahrelangem Betrieb in den WV 200
bzw. VT 08.5 bestens bewdhrt hatte. Die Motoren haben
unterschiedliche Leistungen (1100 bzw. 1350 PS). Es sind
12zylindrige Viertaktdieselmotoren mit V-firmig ange-
ordneten Zylindern. Die einzelnen Bauarten haben
Hochaufladung und zum Teil auch Ladeluftkiihlung.
Das Voith-Fliissigkeitsgetriebe Type L 216rs besteht
aus zwei Wandlern und einer Kupplung. Ferner ist
neben dem Wendegetriebe auch noch ein besonderes
Stufengetriebe enthalten, mit dem die gewiinschte
Hichstgeschwindigkeit eingestellt werden kann. Neben-
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Bild 1 Mapfskizze der V 1001° der DB

abgiinge gehen zur LichtanlaBmaschine und zum Liif-
terantrieb. Mit den Fahrstufen 1 und 2 kann auch der
Wandler zur Bremsung herangezogen werden (Gefille-
fahrten), wobei in der Fahrstufe 1 bis 2000 kp Brems-
kraft bei 68 bzw. 100 km h=1 aufgebracht werden kon-
nen. In zwei Probemaschinen wurde auch ein Drei-
Wandler-Getriebe eingebaut.

Die Kiihlanlage wurde den Vorbildern entnommen,
muBte aber entsprechend der hoheren Motorleistung
vergrofert werden. Sie wurde U-férmig an der Stirn-
seite angeordnet. Der Liifter liegt im Dach des Vor-
baues und wird hydrostatisch angetrieben. Der Kiihl-
kreislauf ist mit dem Kreislauf der Heizanlage verbun-
den, um im Winter die abgestellte Anlage in ihrer
Gesamtheit vor Frost zu schiitzen. Da im Nebenbahn-
betrieb auch ein stundenlanges Abstellen im Freien
ohne Wartung erforderlich ist, wurde eine Warmhalte-
anlage eingebaut. Dabei wird vor AuBerbetriebnahme
der Lokomotive vom Heizkessel Dampf in mit Wasser
gefiillte Vorratsbehiilter geblasen, damit diese sich aus-
reichend erwiirmen. Dieses heife Wasser iibernimmt
dann die Speicherung der Wirme fiir lingere Zeit.

Um einen Wendezugbetrieb zu erméglichen, riistete man
einen Teil der Baureihe mit Zusteuerung aus. Es
wurde deshalb eine elektro-pneumatische Steuerung
(= 110V) gewiihlt, die aus Magnetventilen, einem 16-
Stellungsgerit (Fiillungsregler des Dieselmotors) und
einem 15-Stellungsgerit (Schaltregler des Turbogetrie-
bes) besteht. Fiir die Steuerung wird eine 36-polige
Steuerstromkupplung verwendet. Daneben wurde auch
die Anwendung einer Tonfrequenz Multiplex-Anlage
untersucht, bei der die erforderlichen Stromimpulse der
Steuerung iiber die elektrische Heizleitung iibertragen
werden (besondere Steuerleitungen kénnen entfallen),

Als Heizkessel wurde ein Rohrschlangenkessel System
Vapor Heating verwendet, Er arbeitet selbstindig, in-

Bild 2 Die V 100 005 (heute V 100 1005) hat einen 1100-PS-Diesel-
motor und ist fiir Zugsteuerung ausgeriistet, wie die Steuer-
stromkabelkupplung und die fiinf Stirnleuchten zeigen. Sie
ist eine Lokomotive der Voraus-Bauarten,; die mit ihr ausge-
fiihrten Versuche waren auf die Erprobung verschiedener Ge-
triebebauarten ausgerichtet. Foto: G. Wiegner
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dem nach dem Druck der Heizleitung (Bedarf an Heiz-
dampf) die Kesselwassermenge und damit wiederum
die Heizél- und Luftmenge geregelt werden.

Wihrend des Baues wurden die Einzelteile der Loko-
motive eingehenden Untersuchungen unterzogen, die
die Richtigkeit der Berechnung der Konstruktion nach-
wiesen. Mit den ersten Probelokomotiven sind durch
die DB eingehende Betriebs- und Standerprobungen
und anschliefend VerschleiBuntersuchungen ausgefiihrt
worden. Insgesamt wurde die volle Verwendbarkeit der
Baureihe festgestellt, und die Serienlokomotiven konn-
ten in nahezu unveriinderter Form gebaut werden.

Die Baureihe wird entsprechend der installierten Lei-
stung in zwei Varianten ausgeliefert, ndmlich als V 1000
mit einem 1100-PS-Motor und als V10020 mit einem
1350-PS-Motor. Fiir den reinen Rangierdienst ist auller-
dem noch an den Einsatz einer V 100° gedacht, die ohne
Zugheizanlage und Hilfsdieselaggregat, aber mit Ballast
und gréberer Achstriebsuntersetzung ausgeriistet wer-
den soll, Die V1000 soll dann den Rangierbetrieb iiber-
nehmen, der in der Leistungsanforderung zwischen der
Einfach- und der Doppeltraktion von der V 60 liegt.
—_—FE—

Literatur:
Die Lokomotivtechnik, 1960, Glasers Annalen, 1960 u. 1962 ETR,
1961 und 1962

Tabelle 1 Hauptdaten der Dieselmotoren

MB MD Vv MB
Type 820 Bb 630/11 18/21 | B35 Ab
TL
Hersteller Daimler- May- | MAN | Daimler-
Benz bach Benz
Nennleistung rs 1100 1200 1350 1400
vingestellie
Gebrauchs-
Ieistung Ps 1100 1100 1350 1250
Drehzahl min~? 1500 1500 1500 (R
Zylinderzahl 12 12 12 12
ZLylinder- |
anordnung G0° v G0V | 6O°V | 457V
Zylinder- | |
bohrung min 175 185 180 190
Kolbenhub mim 205 200 240
IHubvolumen | 50,2 04,5 4.0
Taktzahl A 1 i
Verdichtungs- | |
verhiltnis 15,7: 4 168,2: 1} 17,2: 1) 15,45 1
mittl, Kolben- |
weschwindighkeit | ms—?! 10,25 10,0 10,5 11.5
Iigenmasse kg (etwn) | 3200 | 4800 5100 | 4500
Kiihlung Wasser Whasser Wasser| Wasser
Anfladung ja | jo jn ja
Lade-
luftkithlung nein | nein ja | nein

Tabelle 2 Technische Daten der Baureihen

Baureihe V 100 Vo100
Achsfolge np BB
Nennleistung der

lokomotive PS 1100 1350
Kraftiibertragung hydraulisch hydraulisch
Leistungsabgabe fiir die

I'raktion rs 880 1080
Spurwrite | mm 1435 1435
Hichstgeschwindigkeit km h~? 100/67 100767
klcinste Dauer-

geschwindighkeit km h-? 2416 27/18
Anfabrzugkraft kp 15 500/20000 15500/20000
Liinge iiber Puffer mim 12 100 12 300
griBte Breite mm | 15 3115
griBte Hiéhe dber SO mim 4250 4250
Achsstand mm R200 8200
Treibraddurchmesser 050 950
Eigenmasse, betriebs-

fihig 1 62,0 £3,0
griBte Achslast Mp 16,0 16,3
Treibstollvorrat I 2600 2600
Kleinster Kriimmungs- |
halbmesser m 100 100
Haujahr ‘ 1958/1061 1962
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Mitteilungen des DMV

Dresden
Herr Karl-Heinz Schmiedel, Dresden A 28, Stollestr. 36,

ist Leiter einer Arbeitsgemeinschaft, die sich unserem
Verband angeschlossen hat.

Netzschkau (Vogtl.)

Unter der Leitung von Herrn Lothar Blechschmidt,
Friedensstr. 28, hat sich eine AG gebildet und ist in den
DMV aufgenommen worden,

GiBnitz

Herr Max Herberger, Bahnstr. 6, leilel eine AG, die
unserm Verband angehort.

Ostritz

In der Zeit vom 6. bis 13. September findet im Hotel
.Stadt Dresden” die diesjdhrige Modelleisenbahnaus-
stellung statt. Sie ist gedffnet werkiags 15 bis 19 Uhr,
sonntags 10 bis 19 Uhr,

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstrafie 17/20.
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats veriffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Wer hat — wer braucht?

9/1 GroBere Eisenbahn Spur S (3 Triebfahrzeuge, 17
Wagen, 14 Weichen u.a.) in gutem Zustand, teil-
weise generaliiberholt, umstindehalber zu verkau-
fen.

9/2 Tausche ausliindische Modelle in Nenngrofie HO.

9/3 Benitigen 1 Gehiuse Lok BR 55,

1 Gehiiuse Lok BRE 63 und

Treibradsitze 23 mm Durchmesser.

Mitteilungen des Generalsekretlariats

Nachstehend veroffentlichen wir eine Aufstellung der
Gemeinschaftsanlagen der Arbeitsgemeinschaften unse-
res Verbandes, die zur Zeil [lir die Besichtigung durch
Interessenten hergerichtet sind. Ein Teil der Anlagen
befindet sich noch im Aufbau. Wir haben sie aber mit
in diese Aufstellung {ibernommen, um den Besuchern
Anregungen fiir den Bau und die Gestaltung von Mo-
dellbahnanlagen zu geben. Wir weisen darauf hin, dall
sich die angegebenen Eintrittspreise nur auf Nichtmit-
glieder des DMV beziehen, fiir alle Mitglieder ist der
Eintritt frei. H. Reinert

Nenn- Besichtigungs- Eintritt
Standort der Anlage grofe Auskiinfte erteilt it MpN  Bemerkungen
Bahnbetriebswerk Merseburg Ho Rolf Lenz, Merseburg (Saale), nach Verein- - Halbautomatik,
Roter Feldweg 4 barung Streckenblock
Gorlitz, Untermarkt 14, Ho Giinter Pietsch, Gérlitz, ~ Di, Mi, Do -
Station Junger Techniker Heinrich-Heine-StraBe 36 nachmittags
Altenburg HO Walter Bernhardt, Altenburg, Do 17-20 Uhr -
Moskauer StraBe 7
Arnstadt (Thiir.), Gaststiitte ,Zum HoO Rudolf Kérner, Arnstadt, Mo, Fr -
Schwanr®, Remkestrafe 2 Dr.-Koch-Strafle 11 19.30-22 Uhr
Heidenau (Sa.), VEB Elbtalwerk ] Otto Schellenberg, Heidenau, nach Verein- -
Dresden, Fritz-Schreiter-Strafle Rudolf-Breitscheid-Strafie 29 barung
Betriebsberufsschule VEB Stahl- HO Gerhard Seidel, Hohenleipisch, Do 16—18 Uhr =
und Walzwerk Griditz, Kr, Riesa Siedlung 43
Schlofl Meiningen Ho Richard Roth, Meiningen, nach Verein- -
T Am Kirchbrunnen 1 barung
Fljnnkfurt (Oder), Kulturhaus, Ho Artur Antrack, Karl-Sobkowski- nach Verein- - Automatik, 34 me,
Birnbaumsmiihle Strale 7 barung neues Signalsystem
H. U. Chwatal, TrautmannstraBe 1 der DR
Klaus Funk, R.-Wagner-StraBie 36
Reichsbahnamt Erfurt, Ho Willy Lemitz, Rbd Pressestelle Do 17-20 Uhr Erw. 0,50
?ahnhol’svor_plalz 6 Gerhard Dill, Rbd Abt. Statistik Kind. 0,25
Bahnbetriebswerk Neubranden- HO Rolf Loser, Tel. 23 714 "~ nach Verein- = - =
burg, Unterrichtsbar. Ullrich Schulz, Tel. 53 31/41 barung
Karl-Marx-Stadt, Hilbersdorfer Ho Joachim Breitfeld, Franz-Mehring- Mi, Do - Uber_gangsbahnhof
StraBe 57, Ubernachtungsgebliude TT StraBe 37 ab 17 Uhr zur Schmalspur,
K. Dietze, Walter-Oertel-StraBe 57 9 mm Industriebahn
Johannes Epperlein, StraBe der
Nationen 109 .
Welbsleben, Kr. Hetistedt, Ho Erich Hagen, Welbsleben 202 M 17-19 Uhr 0,45 2gl. Hauptstrecke,
Rat der Gemeinde vollautomatisch
Wernigerode, Kulturhaus, HO Fritz Sceger. BreitestraBe 7 Fr 20-22 Uhr 0,50 140 m2, 267 m Gleis,
BahnhofstraBe 16 D. Matthies, BiichtingenstraBe 7 und nach 63 Weichen
Vereinbarung
Sandau (Elbe), FDJ-Helm ) HO Horst Boltze, Havelberger Strafle 34 nach Verein- -
boarung
Bf Dresden-Neustadt Ho Hansotto Voigt, Tel. 3 60 85 Fr 19-22 Uhr - 30 me, 236 m Gleis,

141 Weichen

MeiBen, Fleischergasse 15 HO Werner Kotsch, Kurt-Hein-Str. 30 nach Verein- - transport. Ausstel-
G. Steiniger, Niederfdhrstrafie 19 barung lungsanlage, voll-
automat. Block-
system, 20 m2
Bahnho! Forst (Luusitz) HO Rudoll Starus, Bf Forst nach Verein- -
barung
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® daB der Generalsckretdr des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes, Ing. Helmut
Reinert, am 24. September seinen 39. Ge-
burtstag begeht? Wir wiinschen Herrn
Reinert alles Gute und viele Erfolge in
seiner weiteren Arbeit.

® dab in der Sowjetunien die erste acht-
achsige Versuchs-Ellok der BR N 81 flr
Wechselstrom mit  Quecksilberdampi(-
Gleichrichtern hergestellt wurde? Die Lok
hat eine Masse von 184 t; die Konstruk-
tionsgeschwindigkeit betrdgt 110 km/h;
die Stundenzugkraft liegt bei 48 Mp bel
48 km h; die Lok hat eine Leistung von
6400 kW, diese ist 1,5mal grofer als die
der sechsachsigen Ellok N 60,

SIE SCHON...

® dal auch bei der Untergrundbahn in
Stockholm Versuche laufen, den fernge-
steuerten Zugbetrieb einzufilhren?

@ dalk in England ein unbesetztes und
12 km entferntes Unterwerk durch Fern-
schen Uberwacht wird?

® daB in Kanada Versuche, das Rohdol
von Alberta unmittelbar als Treibstofl [ur
Dicsellokomotiven zu verwenden, befrie-
digend verlaufen sind?

@ dal bei der Pariser Metro nur noch
pummibereifte Wagen auf der Strecke
Vincennes—Neuilly eingesetzt werden?
Streckenumbau und Beschaffung neuer
Wagen sind bereits im Gange.

@® dall die SNCB l6achsige Spezialwagen
fit¢ den Transport von flilssigem Stahl in
Betrieb genommen hat? Die Wagen sind
31 m lang. Aufl dem Untergestell der Wa-

gon st jeweils ein mit 320 feuerfesien
Isolicrziegeln ausgekleideter Behilter
montlert, der 150 t fllissigen Stahl mit

ciner Tempesatur von 1500 “C aufnehmen
kann.

® dalb die 50-Hz-Versuchsstrecke der CSD
von Plzen nach Nepomuk fiihrt? Im Bahn-
nof Plzen-Gottwaldovo sind auch die drel
Versuchslokomotiven dieser Strecke, die
E 479,001, E 479.002 und die S 699.001 be-
helmatet,. Unser Bild zeigt die
Versuchslok S 699.001, deren Fahrzeug-
kasten gianziich aus Kunsistoff bestzhi.

neueste

Foto: G, Iliner, Leipzig

Werkfolo

Motorkippwagen — Neuentwicklung aus Hennigsdorf

Auf der Leipziger Frihjahrsmesse 1964
stellte der VEB Lokomotivbau-Elektro-
technische Werke ,Hans Beimler* Hen-
nigsdorf die Kombination der Industrie-
lokomative El2 mit Motorkippwagen aus.
Das Gespann ist hauptsichlich fir den
Einsatz im Kohle- und Erztagebau be-
stimmt und fiir den Export in die So-
wjectunion entwickelt worden. Das Cha-
rakteristische an dieser Neukonstruktion
ist der Umstand, daB der Kippwagen mit
Fahrmotoren ausgeriistet ist, die von der
Lokomotive her gespeist werden, Dadurch
ist es moglich, die Zugkraft von zwei
Lokomotiven in Vielfachsteuerung zu er-
setzen. Durch die Verdoppelung der
Bremsleistung, die mit Hilfe fremdbe-
lifteter Widerstinde erreicht wird, ist
ein Befahren auch langerer Gefillsirek-
ken moglich. Auf eine Fremdbelliftung
der Kippwagenmotore wurde verzichtet,
weil diese beim Befahren horlzontaler
Strecken abgeschaltet werden Kkinnen.
Durch die Statlonierung samtlicher elek-
trischer Gerlite auf der Lokomotive und
durch die robuste Bauweise ergibt sich
eine einfache Wartung.

Die Lokomotive wurde so konstruiert, dai
auch vorhandene Lokomoliven des Typs
EL 2005 nach dem gleichen Prinzip um-
gebaut werden konnen. Die Lokomotive
ist fiir Einfachsteuerung oder Belrieb mit
Motorkippwagen geeignet. Der mecha-
nische und der elektrische Teil der Loko-
motive entsprechen im wesentlichen dem
der EL 2,05,

Der Motorkippwagen wurde in  Anleh-
nung an den sowjetischen Kippwagen
BC 80 entwickelt, Dabei wurde die Kipp-
einrichtung entsprechend verdndert, um
die gréBeren Drehgestelle unter den
Wagenkasten zu bringen.

Der Lingsrahmen oberhalb der Drehge-
stelle dient zur Aufnahme der Kipp-
wanne, der pneumatischen Kippvorrich-
tung und der eclektrischen : Ausristung.
Im Gegensatz zu den iiblichen Kippwagen
bei denen die Kippeinrichtung unter der
Kippwanne angeordnet ist, wurden beim
Motorkippwagen die Kippzylinder seit-
lich an der Kippwanne angebracht. Auf
jed=r Scite befinden sich zwei Kippzylin-
der. die es ermoglichen, die Kippwanne
nach links oder rechts zu kippen. Unter-
halb der Kippwanne in Hohe des Lings-
rahmens sind die Hilfsluftbehdilter, aus
denen die Kippzylinder und die pneu-
matische Bremse gespeist werden, un-
tergebracht.

Der gesamie obere Teil des Motorkipp-
wagens stiitzt sich in der Fahrzeugliings-
richtung mit den zwel Drehzapfen fest

und rechts und links von den Drehzap-
fen geledert auf das Drehgestell ab.

Mit Hilfe eines besonderen Steuerschal-
ters ist es moglich, die Lokomotive oder
den Motorkippwagen allein oder beide
Fahrzeuge gemeinsam betreiben zu Kkén-
necn, Die elektrische Ausrlistung des Mo-
torkippwagens wurde bewuBt so einfach
wie moglich gehalten. Als Fahrmotoren
werden die gleichen Motoren wie in der
Lokomotive verwendet. Die Anschliisse
der Fahrmotoren werden fir die Anker
und Felder getrennt zu den an der Stirn-
seite des Motorkippwagens angeordneten
Klemmstellen gefilhrt,

Hauptdaten des Motorkippwagens

Lademasse 491
Baumasse Tat
Gesamtimasse, beladen 120 t
Achslast, beladen 30 Mp
Spurweite 1524 mm
Treibraddurchmesser 1120 mm

lHohe der Kupplung

uber SO 1 055 mm
Grollte Breite 3 530 mm
Hohe (ber Kippwanne 3 280 mm

Hohe Uber Kippwanne,

177 gekippt 4700 mun
Gesamtlidnge 13 820 mm
Radstand im Drehgestell 2 500 mm
Gesamtradstand B 700 mm
Drehzapfenabstand 6 130 mm
Anzahl der Fahrmotoren 4

Stundenleistung
der

etwa 4340 kW
bei 25 °C ohne
Fremdleistung

Fahrmotoren

Gesamistundenleistung 1360 kW
raft bei Stunden-
Istung 16 Mp
Geschwindigkeit bei
Stundenleistung 30,5 km h

Hochstgeschwindigkeit 65,0 km/h

Hauptdaten der Lokomotive mit Motor-
kippwagen

1. Gesamtmasse bel

leerem Kippwagen 175 1t
2. Liinge Gber Kupplung 27640 nmun
3. Grofite Hohe {iber SO 4950 mm
{. Grobte Breite 3530 mm
5. Anzah! der Fahr-

maotoren ]
6. Gesamtstunden-

leistung 2 760 kW

7. Gesamtzugkraft bei

Stundenleistung Mp
0. Maximale Anfahr-

zugkraft 60 Mp
9. Geschwindigkeit bel

Stundenleistung 30 km h
10. HoOvhstgeschwindigkeit 63 km h
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PIKO-Modellbahnen

immer beliebt

BaugrdBe HO, MaBstab 1:87

E-Lok Co Co 6203 Modell der franzésischen Staotsbahn

Achsfolge Co Co (zweimal 3 Achsen) mit neuem Stirnzahnrad-Getriebe und zwei
voneinander unobhéngig angetriebenen Drehgestellen - vier Achsen ange-
trieben + 12V Gleichstrom Umpol-Steverung - Federnde Stromabnehmer auch
fiir Oberleitungsbetrieb geeignet - Infolge der zwei leistungsfahigen Antriebs-
motore ist die Lok sehr zugkriiftig und im Louf @uBerst geréuscharm - Gehéuse
aus Polystyrol in zweifacher griiner Tonabstufung mit silbernen Zierstreifen und
Einzelheiten versehen - seitliche Bullougenfenster - Daoch hellgrau mit farbig
abgesetiten Detoils - Farbténe und Beschriftungen dem groBen Vorbild ent-
sprechend - Beiderseitige Beleuchtung durch Prisma-Reflektion mit je einer
19V Gliohlampe - Stromaufnahme bei 12V Fohrspannung 0,3A - Die ge-
schmackvolle, gedrungene Form verleiht dem Modell ein schnittiges Aussehen
Lange iiber Puffer 212 mm

Lokomotive E 69 6200 - fiir Rangierbetrieb geeignet

Achsfolge B (zwei Achsen) - 12V Gleichstrom Umpol-Steuerung + beide Achsen
angetrieben - Beleuchtung stirn- und rlickseitig durch Leuchtkristalle angedeutet -
Federnder Stromabnehmer, auch fiir Oberleitungsbetrieb geeignet + Durch Ver-
wendung eines groBen dreiteiligen Ankers erzielt mon niedrige Drehzahlen und
geringe Kohlenabnutzung - Infelge der groBen dynmamischen Wucht des Ankers
werden kurze stromlose Stellen im Gleis einwandfrei tberfohren - Bei obge-
schalteter Fahrspannung lauft die Lok weich aus + Stromaufnahme bei 12V =
0,1 A - Gehduse Polystyrol in der Farbe griin und in der Ausfiihrung DB in
rotbraun vorgesehen - Dach im grouen Farbten - Beschriftung dem Vorbild
entsprechend - Ldnge iber Puffer 111,5 mm

(-”').—.DIK'I.H‘RI) VEB Pl[{o SON"EBERG

... wenn Sie verbliiffend echt wirkende, romantische Fels-

partien auf lhrer Anlage gestalten wollen!

Gelandebau mit Scheffler-Modellen ist fiir jeden ein Ver-

gniigen!
Geldndebaukasten - Laubb@ume
Baumbaukasten - Bahnbauten - HO
und TT
e
s Bitte fordern Sie unseren Katalog an.
Neu! Steinbruch aus Plastschaum -.65 DM einschlieBlich Porto
Marienberg (Erzgeb.)
Haltepunkt ,Schwarzmiihlen® Zur Herbstmesse: Petershof, lll. Stock, Stand 335
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Kesselwnge:. -Spur Q

sucht Berndt, Verkaufe cusbaufthige Mo-

GroBréhrsdorf, delleisenbahn HO
Bachstr. 26 Platte auf Rahmen 1,30
2,50 m drehbar gelogert.
& kin-Eisenbabn GroBer Fahrzeugpark,
Mérklin-Eisenbahn 600~ MDN.

Spur 1 m, simtl. Zubehdr

(2 Trofos) 250,— z. verk.

Deparade, Halle,
Benkendorfer Str. 23

Zuschr. unter KVM 329 an
DEWAG, Berlin N 54

Transformatoren fiir Beleuchtung, Steuerung usw.
Spezial-Transformatoren
Schutzart P00

TRANSFORMATORENBAU Ing. Kurt Meier
Zwickau (Sachs.), Max-Pechstein-Str. 31

—"_&
el
O

o

OWO-Plastik-Modelle

kann man fertig kaufen
aber auch selbst bauen

Bitte fordern Sie unseren neuen,
umfangreichen Kataleg an.

Preis 1,25 DM

VEB Olbernhauer
Wachsblumenfabrik

Verlangen Sie stets bei lhrem Fachhandler

Sachsenmeister”-Zubehdr

Lichtsignale — Signalbriicken — Formsignale — Leuchten

~SACHSENMEISTER" Metallbau KURT MULLER KG
Markneukirchen/Sa.

® GroBtes Spezialgeschaft Dresdens

"
£
C

Modellbahnen aller Spurweiten

® GroBes Zubehor-Sortiment

Preis-Kotalog fir 0,50 DM

¢
”
R

‘o‘b‘"ﬁ' Dresden A 1, Kreuzstrafe 4

on

Ruf 4 09 87

Unser

Wasserkran

ein gut gelungenes HO-Modell
des NW 300 der Deutschen
Reichsbahn, ist lieterbar.

Viel Freude mit diesem schonen Modell wiinscht lhnen
Ihre

PGH Eisenbahn-Modellbau, Plauen im Vogtl.

KrausenstraBe 24 Ruf 56 49

1/43 Tankstelle m. Rep.-Werkst,

H. Auhagen KG, Marienberg/Erz.

1/42 Gartnerei

Auhagen-Bausatze

fiir jeden Modellbahnfreund ein Begriff — ,
das Aufbauen macht so viel Freude! — Es ist eben alles dran! «

++« Matiirlich auch an unseren Neuheiten 1964
Fordern Sie kostenlosen Prospekt und Lieferprogramm

Zur Messe im Petershof | Stand 335

3/23 Bekohlungsanl. m. Wassert.
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Bilder 1 und 2 Der Teilkonstrukteur Siegfried Beutler
ous Blonkenburg Horz baute sich diese beiden HO-Ge-
béude fir seine Anloge. Oben eine Omnibus-Halle
mit Wohnhous und unten das Heimatmuseum Burg
Adlerhorst, Fotos: S. Beutler, Blankenburg/Harz
Bild 3 Dieses hervorragende Modell ist eine 0-Nach-
bildung einer Lokomotive der Baureihe 3810=40 (ex.
preuflische P 8), gebout von Musikdirektor a. D. Wer-

ner Steinbruch. Foto: W, Steinbruch

Bild 4 Aus friherer Zeit: Vorortzug Nouen-Berlin
Lehrter Bahnhof, eine preuBische T 12 als Zugloke-
motive. Diese HO-Fohrzeuge bastelte unser Leser Hons
Kobschétzky aus Witten-Stockum.

Foto: H. Kobschatzky, Witten-Stockum

Selbst
gebaut...
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